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RESUMEN

Las ciudades se han construido con el objetivo de proporcionar el mayor espacio posible
a la movilidad de los vehículos, dejando en una segunda instancia las necesidades de otros
usuarios como los pasajeros de buses, los ciclistas y los peatones. Las vías se diseñan con
volúmenes de vehículos relacionados con la capacidad física de los carriles destinados al tránsito.
Este sistema no sólo provoca el consumo del espacio público, sino que además va ligado a una
serie de externalidades negativas que afectan el medio ambiente y la calidad de vida de los
usuarios frecuentes. La contaminación acústica, atmosférica, la accidentalidad, la congestión
vehicular, la dependencia energética y la contribución al cambio climático, son entre otros, los
factores socio ambientales que genera el tráfico en las ciudades y el transporte en general.
La invasión del espacio público, la necesidad de desplazamiento en la ciudad y el
aumento del parque automotor ha provocado que se use de manera equivoca gran parte del
espacio público de la ciudad en detrimento del peatón y los ciclistas. Lo que ha generado con el
desarrollo y crecimiento de las urbes un incremento de las emisiones contaminantes afectando la
salud de sus habitantes, sumado a otros factores como la accidentalidad, que representa uno de
los costos sociales y económicos más importantes de la movilidad.
Por estas razones queremos difundir este concepto de capacidad ambiental de tráfico, el
cual pretende interrelacionar todas estas externalidades inherentes a la movilidad en los centros
urbanos, un concepto de avanzada, que permitirá direccionar la toma de decisiones en el
desarrollo de los planes de movilidad de las ciudades, esto con criterios basados en las
necesidades propias de todos los usuarios de la vía urbana, sin llegar a generar grandes impactos
de tipo negativo y combinando el mejor uso de la vía con la distribución optima del espacio
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entre los distintos usuarios y la calidad ambiental admisible del espacio urbano dedicado a la
movilidad.
Los factores tenidos en cuenta para el cálculo de la capacidad ambiental de tráfico, son
aquellas que afectan directamente a la población, alterando la calidad de vida y provocando
problemas de salud. Estos factores son: la contaminación acústica, la accidentalidad, la
contaminación atmosférica y la ocupación del espacio.
Para justificar el uso de estos cuatro factores se hace un repaso de cada uno de ellos
describiendo sus efectos sobre las condiciones socio ambientales de la zona objeto de estudio.
Calculada la capacidad ambiental de tráfico sobre la vía, se disponen programas de
movilidad vinculantes, que articulen todos los factores que de una u otra forma hacen parte de las
actividades de movilidad y transporte de la población frecuente en la vía. Sin dejar de un lado la
importancia que tiene este cálculo para el desarrollo de futuras vías, que permitan un desarrollo
sustentable y una movilidad más humana y vinculante.
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ABSTRACT

The cities have been built with the goal of providing the best possible space for mobility
vehicles, leaving a second instance the needs of other users and bus passengers, cyclists and
pedestrians. The routes are designed with volumes of vehicles related to the physical capacity of
the lanes for transit. This system not only causes the consumption of public space, but also is
linked to a number of negative externalities affecting the environment and quality of life for
frequent users. Noise pollution, air, accidents, traffic congestion, energy dependence and
contribution to climate change, are among others, the socio-environmental factors that generate
traffic in cities and transportation in general.
The invasion of public space, the need to travel in the city and the increase in vehicles that
use has caused so much wrong public space in the city at the expense of pedestrians and cyclists.
What has led to the development and growth of cities increased emissions affecting the health of
its inhabitants, together with other factors such as accidents, which represents one of the most
important social and economic costs of mobility.
For these reasons we want to spread this concept of environmental traffic capacity, which
aims to link all these externalities inherent mobility in urban centers, a concept advanced, which
will address decision making in developing mobility plans cities, with this based on their own
needs of all users of urban roads, without actually generating large impacts of negative type and
combining the best use of the pathway with optimal space allocation among different users and
quality criteria permissible ambient space dedicated to urban mobility.
The factors taken into account for the calculation of environmental traffic capacity are
those that directly affect the population, altering the quality of life and causing health problems.
These factors include noise pollution, accidents, air pollution and occupation of space.
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To justify the use of these four factors, a review of each of them describing their effects
on socio-environmental conditions in the study area is made.
Calculated environmental traffic capacity on the route, binding mobility programs, to
articulate all the factors in one way or another are part of the mobility and transport of the
common people on the road are available. While one hand the importance of this calculation for
future development pathways that allow a sustainable development and a more humane and
binding mobility.
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INTRODUCCIÓN

El presente proceso investigativo denominado “Estudio de la capacidad ambiental de
tráfico en la avenida Alfonso López, entre la glorieta de la Grama hasta la calle 35 en la ciudad
de Villavicencio” pretende ofrecer parámetros teniendo en cuenta las variables medio
ambientales, sociales, económicas y de movilidad sostenible; para lo cual se requiere de una
alternativa de respuesta pública masiva, limpia, dinámica y armónica. Acorde con la política del
Plan de Desarrollo de la Alcaldía Municipal de Villavicencio y el Plan de Ordenamiento
Territorial del mismo.
La delimitación de la temática en estudio, conlleva a establecer la capacidad ambiental del
tráfico entre la Avenida Alfonso López, vía antigua a la ciudad de Bogotá, particularmente el
tramo correspondiente entre la Glorieta de la Grama hasta la calle 35 (bomberos) de la ciudad de
Villavicencio.
a)

Los objetivos del trabajo están encaminados: a) Realizar un reconocimiento previo de las
condiciones del entorno que afectan la problemática en estudio. b) Definir los factores que
permitan evaluar la capacidad ambiental de tráfico, según las características de la zona de
estudio. c Formular la capacidad ambiental de tráfico de la Avenida Alfonso López, entre la
Glorieta de la Grama y la calle 35 en la ciudad de Villavicencio, teniendo en cuanta los
factores definidos. d) Proponer medidas de mejoras acorde con las variables en estudio que
redunden en beneficio de una movilidad sostenible en la zona objeto de este análisis.
Es importante indicar que entre

las limitaciones encontradas durante el proceso de

investigación, se relacionan los siguientes aspectos: carencia de estudios técnicos de movilidad
y medio ambientales en la zona objeto de estudio. No se contó con la disponibilidad de equipos
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de medición para realizar los muestreos de calidad de aire y de ruido. Para poder realizar un
análisis más concreto.
La metodología empleada fue de tipo descriptivo, si se tiene en cuenta que ofrece los
siguientes análisis:
a) Caracterizar globalmente el objeto de estudio.
b) Identificar características.
c) Describir el contexto.
d) Cuantificar la magnitud del fenómeno.
e) Describir el desarrollo y evaluación del objeto de estudio.

La estructura del trabajo se ajusta a los parámetros requeridos por la Universidad de la
Salle, y la aplicación de las Normas APA para presentación de trabajos.
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1. PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN

1.1 Antecedentes

La movilidad genera algunos de los principales problemas en las ciudades modernas.
Curiosamente, sobre estos problemas existe una gran aceptación social, así como
desconocimiento, pues son asimilados como una característica intrínseca de las ciudades,
especialmente de las grandes. Son algo así como el precio por vivir en la ciudad, la parte
negativa de sus ventajas, y como tales no hay lugar para la crítica, sólo para la resignación.
González (2007).
Entre estos problemas generados por la movilidad no sólo incluimos la congestión o la
mala comunicación, sino también los impactos ambientales y sociales que produce el transporte,
sobretodo el motorizado, y que tienen una fuerte repercusión en la calidad de vida de las
personas.
Estos problemas tienen unas características peculiares: afectan a todos los habitantes de la
ciudad, especialmente a los sectores más débiles y desfavorecidos, y en algunos casos también ha
poblaciones próximas; en segundo lugar, debido a sus repercusiones directas e indirectas sobre la
calidad de vida son de una gravedad y magnitud bastante considerable; tercero, repercuten en el
día a día de las personas de una forma muy notoria; y en cuarto lugar, generan una incoherente e
imperceptible crítica, muestra de su aceptación en una sociedad que, paradójicamente, ante
manifestaciones sociales con repercusiones colectivas de mucho menor impacto, presenta una
clara intolerancia.
Planes de movilidad urbana sostenible. Todas las actuaciones son medidas más o
menos individualizadas que actúan sobre aspectos concretos de la movilidad. Suponen

23

alternativas o herramientas que corrigen o modifican determinados sectores o problemas de la
movilidad urbana. Muchas de ellas pueden no tener el efecto esperado si se aplican de forma
aislada. Además, existen otros factores urbanos (planes urbanísticos) y sociales (pautas de
movilidad) que pueden anular y desacreditar cualquier medida encaminada hacia una movilidad
sostenible.
Todo esto hace que la mejor forma de realizar actuaciones dirigidas hacia la movilidad
sostenible sea a través de planes que integren todos los aspectos de la movilidad y
accesibilidad(sociales, económicos y ambientales) e intenten contar con la mayor participación
social (vecinal, de comerciantes, ciclistas, empresarios, ecologistas...) y estén coordinados con
otros planes, que por su temática (planeamiento urbanístico) o por su escala (tipo regional o
nacional) afecten a la movilidad y establezcan las medidas necesarias, para su programación y
establezca los mecanismos para su seguimiento y evaluación periódica. Estas características son
las que debería integrar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS).
Los PMUS surgen, pues, de la necesidad de planificar en un determinado municipio la
mejora integral de la movilidad y la accesibilidad. Su eje central lo constituye la mejor gestión y
el fomento de los medios de transporte más eficientes –transporte público y medios no
motorizados– para conseguir mejoras sociales, ambientales, y también económicas.
El objetivo y ámbito de actuación de estos planes es el de: “abarcar la totalidad de las
áreas urbanas, intentando reducir el impacto negativo de los transportes, atendiendo a los
crecientes volúmenes de tráfico y congestión, y coordinando los planes y estrategias nacionales y
regionales; además, han de cubrir todos los modos de transporte y deben plantear como objetivo
modificarla cuota de cada uno de ellos a favor de los más eficientes, tales como el transporte
público, la bicicleta o la marcha a pie”. (Instituto para la diversificación y ahorro de la energía,
2006).
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La primera fase consistiría en un análisis de la situación actual y de los problemas que
genera. En esta fase, al igual que en el resto del Plan, los factores que se tienen en cuenta son de
índole económica, ambiental y social. Un PMUS intenta integrar todos los factores en su
actuación y no sólo los problemas económicos ligados a la congestión.
Una segunda fase, que resulta esencial para conseguir el efecto deseado, es contar con una
amplia participación ciudadana y de actores sociales. Tener en cuenta los motivos que se
esconden tras las pautas de movilidad de los diferentes sectores sociales, cuáles son los
problemas que los ciudadanos encuentran en su día a día? Y explicar cuál es el estado actual y
qué medidas se podrían aplicar y cómo les podrían afectar… supone un ejercicio de
comunicación, donde cada actor sale de su esfera para escuchar los problemas del otro.
Lograr un consenso y obtener

su materialización en Acciones

que impliquen

modificaciones reales de las pautas de movilidad, sólo es posible con la colaboración y el
diálogo producto de esta comunicación. Además, que muchas medidas integradas dentro del
PMUS pueden no ser competencia exclusiva de la Administración municipal: pueden ser de
competencia regional, estatal, o incluso privada (planes de movilidad de empresas). De ahí la
importancia de promover el consenso con todos los actores sociales. La labor de comunicación
educativa y de concientización social de estafase. Es una de los elementos esenciales que define
al PMUS.
Una vez superadas estas dos fases es el momento de definir las estrategias de su
materialización: el diseño de la actuación –fases y plazos– y la implantación de las medidas
elegidas, así como los sistemas de evaluación periódica que certifiquen la obtención de los
objetivos inicialmente establecidos, y definir en caso negativo los procedimientos de corrección.
Es también tarea de esta fase definir los mecanismos de coordinación con otros planes que
regulan aspectos en los que hay interacción, como el Plan General de Ordenación Urbana
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(PGOU), este plan ha de ser tenido en cuenta a la hora de implementar un PMUS, el cual debe
considerarse para la aprobación de planes que interactúen con su ámbito de aplicación.
Los PMUS han de ser implantados por la Administración Local, y deben contar con el
apoyo de la Administración Regional y de la Administración General del Estado. Deberían
implantarse al menos en todos los municipios de más de 50.000 habitantes, sin decir con ello,
que en los de menos población no resulten beneficiados.

Resumiendo, las características principales de un PMUS son:
a) Actúan a escala local o metropolitana.
b) Garantizan la accesibilidad y las necesidades de movilidad de los municipios.
c) Cubren todos los modos de transporte, personas y mercancías.
d) Están ligados a los planes de estrategias locales, regionales y nacionales.
e) Deben reducir los impactos negativos del transporte.
f) Tratan de resolver los crecientes volúmenes de tráfico y congestión.
g) Pretenden cambiar la distribución modal a favor de modos más limpios y eficientes.
h) Plantean la planificación urbanística teniendo en cuenta criterios de accesibilidad y de
movilidad generada por los distintos centros y áreas de actividad.

En la actualidad más del 50% de la población mundial está viviendo en centros urbanos, y
este porcentaje está destinado a crecer. (UN-Habita, 2006).En el caso de Colombia la población
urbana corresponde hoy al 74% de la población nacional, y se prevé que llegará a alcanzar el
80% en los próximos 10 años, lo que representará un incremento del 30% respecto de la actual
población urbana. (Departamento Nacional de Planeación (DNP), 2006).
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Esta alta tasa de urbanización implica necesariamente importantes transformaciones de
orden físico, económico, social y ambiental, que afectan de una u otra manera la vida de las
ciudades y sus habitantes.
Este fuerte crecimiento urbano debe entenderse como una oportunidad, puesto que es
precisamente en los países con una alta tasa de urbanización donde se concentran los más altos
ingresos per cápita, donde se desarrollan economías más estables, y donde se encuentran más
oportunidades de inversión y empleo.
Sin embargo, para evitar que la capacidad de las ciudades de aportar a la economía de
generar ingresos, riqueza y empleo sea afectada por un aumento demográfico descontrolado, se
hace prioritario definir estrategias y acciones eficaces que permitan soportar y facilitar un
crecimiento equilibrado de nuestras ciudades, y que garanticen el mejoramiento de la calidad de
vida de sus habitantes.
En este sentido, el Plan Nacional de Desarrollo "Estado Comunitario: Desarrollo Para
Todos", en su línea 3, "Reducción de la pobreza y promoción del empleo y la equidad", define la
necesidad de construir Ciudades Amables. Éstas, según el documento, se basan en un modelo de
crecimiento urbano de tipo planificado, donde se busca promocionar un uso eficiente del suelo, la
optimización de la localización de sus habitantes en función de sus diferentes actividades, y el
aprovechamiento de las potencialidades de cada centro para lograr un desarrollo sostenible.
Para alcanzar el modelo de desarrollo sugerido por la estrategia de las Ciudades Amables
en el Plan Nacional de Desarrollo, se han estructurado una serie de políticas que incluyen, entre
otras, un componente específico

de movilidad y transporte. El objetivo general de este

componente es "estructurar ciudades competitivas, eficientes y equitativas, que permitan a los
ciudadanos tener oportunidades seguras de movilidad, bajo principios de economía y deberán
corresponder con las necesidades de ordenamiento y planificación de su territorio”. (DNP 2005).
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Figura 1. Estrategia ciudades amables.
DESARROLLO URBANO: CIUDADES COMPACTAS Y SOSTENIBLES

Vivienda: soluciones
al alcance de todos

Agua para la vida

Transporte urbano y
movilidad

Fuente: Departamento Nacional de Planeación.

Para poder realizar la estrategia de Ciudades Amables, el Departamento Nacional de
Planeación ha venido apoyando la formulación de estudios y planes de movilidad para ciudades
intermedias, como también fue indicado por el documento Conpes 3167 de 2002. El grupo de
ciudades intermedias está conformado por un total de 33 ciudades con poblaciones entre cien mil
y un millón de habitantes, y alberga el 29,8% de la población urbana. El resto del sistema urbano
lo conforman las cabeceras municipales de menos de cien mil habitantes y un grupo de cinco
ciudades con una población de más de un millón de habitantes. (DNP, 2006).
Los Planes de Movilidad deberán formularse de acuerdo con los objetivos definidos en los
Planes de Ordenamiento y deberán favorecer, entre otros, la individuación de soluciones y
estrategias que permitan, por ejemplo, reducir los tiempos de desplazamiento y mejorar la
movilidad del transporte público y privado en el municipio, así como reducir los puntos de
conflicto que limitan la movilidad.
Simultáneamente deberán perseguir las directrices indicadas por la Ley 1083 del 2006,
que dicta disposiciones sobre movilidad sostenible para Municipios con Planes de Ordenamiento
Territorial. Esta ley busca propiciar principalmente la definición de sistemas alternativos de
movilidad y de transporte no motorizado o no contaminante, como son por ejemplo la creación de
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redes de ciclorutas y de vías sin tráfico vehicular, o la definición de calles con andenes que
favorezcan la accesibilidad peatonal a la ciudad y limiten los conflictos entre vehículo y peatón.

1.2 Descripción del problema

El desarrollo de la ciudad ha generado un crecimiento no planificado debido a que la
planeación se lleva a cabo sin un previo análisis y sin tener en cuenta aspectos intrínsecamente
ligados a la capacidad ambiental de tráfico en la vía urbana, que considera el espacio vial óptimo
y la demanda de desplazamiento, como factor preponderante en la calidad de vida de los
habitantes de la zona.
Tal situación obedece a la falta de concientización del ente administrativo acerca de la
importancia planificadora y la inclusión de la capacidad ambiental; porque la tendencia es la
obtención de resultados inmediatos en

un ambiente de improvisación respecto de los

acontecimientos difícilmente perceptibles en el presente y la dificultad en la previsión de eventos
futuros. El desconocimiento de los métodos apropiados para tratar los problemas en materia de
capacidad ambiental de tráfico, desvirtúa el papel de la administración en cuanto a la dedicación
que requiere la calidad de vida de la población: atención, prevención y conservación del medio
ambiente dentro del ámbito del desarrollo urbano sostenible.

1.3 Formulación del problema

¿En que incide el establecimiento de la capacidad ambiental de tráfico en la Avenida
Alfonso López, entre la Glorieta de la Grama hasta la calle 35 en la ciudad de Villavicencio,
sobre la población objeto de estudio?
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2. JUSTIFICACIÓN

Teniendo como base que las vías se diseñan a partir de la capacidad física y que el
crecimiento urbano avanza sin ningún tipo de planeación, se hace necesario el estudio de la
Avenida Alfonso López en su capacidad ambiental de tráfico, como enfoque incluyente de todas
las problemáticas socio – ambientales (contaminación atmosférica, ruido, congestión, riesgo, etc.)
que hacen parte intrínseca de los procesos de movilidad. Y que como eje principal tanto del
transporte público como privado, el sector comprendido entre La Glorieta de La Grama y la Calle
35 en el centro de la ciudad de Villavicencio, merece una propuesta de movilidad que combine el
uso óptimo del espacio vial, la demanda de desplazamiento y la calidad de vida de la población
objeto de estudio.
La investigación busca mediante la aplicación de la teoría, de conceptos y variables que
relacionan el medio ambiente urbano con la movilidad, el transporte, la capacidad ambiental y el
tráfico entre otros, encontrar explicaciones a externalidades sobre la temática abordada.

Lo

anterior permitirá a los investigadores verificar conceptos y variables dentro de la realidad actual
que prescriba la capacidad ambiental de tráfico en la Avenida Alfonso López, entre la Glorieta
de la Grama y la calle 35 de la ciudad de Villavicencio.
Para lograr el cumplimiento de los objetivos propuestos se acudirá al diseño de técnicas e
instrumentos tales como: encuesta, observación directa y modelación, con el propósito de
conocer e identificar la problemática generada con respecto a la capacidad ambiental sobre la
temática abordada.

30

3. OBJETIVOS

3.1 Objetivo General

Con base en la información disponible formular la capacidad ambiental de tráfico de la
Avenida Alfonso López, por medio de factores y estándares ambientales relacionados con la
calidad de vida de la población objeto de estudio y la movilidad de la zona.

3.2 Objetivos específicos

a) Realizar un reconocimiento previo de las condiciones del entorno que afectan la problemática
en estudio.
b) Definir los factores que permitan evaluar la capacidad ambiental de tráfico, según las
características de la zona de estudio.
c) Formular la capacidad ambiental de tráfico de la Avenida Alfonso López, entre la Glorieta de
la Grama y la calle 35 en la ciudad de Villavicencio, teniendo en cuanta los factores
definidos.
d) Proponer medidas de mejoras acorde con las variables en estudio que redunden en beneficio
de una movilidad sostenible en la zona objeto de estudio.
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4. MARCOS DE REFERENCIA

4.1 Marco Teórico

Para Galvis (2012), quien establece que el transporte es un medio de traslado de personas
o bienes desde un lugar hasta otro y como en todo el mundo, el transporte es y ha sido un
elemento central para el progreso o el atraso de las ciudades en las distintas civilizaciones y
culturas. En este sentido, el transporte terrestre conformado por: automóviles, motocicletas,
camiones, buses, busetas, entre otros.
En este contexto, los dispositivos que relacionan la regulación del tránsito en las vías
públicas, conllevan a ser medios convencionales que se emplean para indicar a los usuarios, la
forma correcta de transitar a fin de evitar accidentes, riesgos innecesarios, contaminación y
deterioro del medio ambiente. De ahí que estos dispositivos

se clasifican en: señales

y

semáforos. Las señales de tránsito se agrupan en tres tipos:
Preventivas. Tienen por finalidad advertir a los conductores de la existencia de peligros
en la vía de circulación, así como la naturaleza y características que pueden asumir (pendientes,
vados, etc.). Tienen la forma de un rombo, fondo amarillo y los símbolos en color negro.
Reguladoras.

Son utilizadas para indicar a los conductores sobre la existencia de

restricciones, limitaciones y prohibiciones en el uso de la vía pública. Tienen la forma rectangular
con fondo blanco y letras en negro y rojo. El no respeto a estas señales constituye infracción a las
reglas de tránsito y se sanciona en concordancia con lo que el reglamento indica.
Informativas. Tienen la finalidad de orientar y guiar al usuario de la vía, y a lo largo del
viaje, sobre puntos de interés que pueden serle útil para su normal desplazamiento y llegada a su
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destino. Se confeccionan en carteles de forma rectangular, fondo verde y letras blancas. Tomado
de: http://educacioncivica.carpetapedagogica.com/2012/09/las-senales-de-transito.html.
Los semáforos. Están constituidos por aparatos de señales luminosas de colores rojo,
amarillo y verde que, colocados en las intersecciones de calles y avenidas, regulan el tránsito
vehicular y peatonal, teniendo en cuenta el color de la luz que se da en ese instante, así: tomado
de: http://educacioncivica.carpetapedagogica.com/2012/09/las-senales-de-transito.html.

a) Color rojo, significa detenerse (peatones y vehículos).
b) Color amarillo indica prevención para reiniciar o detenerse.
c) Color verde, indica el avance y pase.

Sin embargo no sobra indicar que existen además normas de comportamiento a nivel de
peatón en la vía, comportamiento del pasajero, conductor de transporte público – privado,
transporte de carga y escolar entre otros.
De igual manera existen normas de tránsito que deben ser atendidos por toda la
comunidad en general.
Pasando al plano de la capacidad ambiental, existen desde luego un sin número de
factores externos que deben ser articulados, como consecuencia de la convivencia entre la ciudad
y el tráfico en marcha y que desde manera directa e indirecta afecta a las personas alterando su
calidad de vida y provocando problemas de salud. Estos factores son: la contaminación acústica,
atmosférica, la accidentalidad y la ocupación del espacio público.
Por consiguiente el tráfico es el principal emisor de contaminación en las ciudades y
poblaciones, afectando desde luego la calidad y bienestar de vida de sus habitantes.
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En este orden de ideas se establece que la capacidad ambiental de la vía urbana es
directamente proporcional a la capacidad física por el máximo número de vehículos que pueden
transitar por ella. Proporcionalidad que desde el factor ambiental relacionan la combinación de 4
factores que tiene en cuenta la contaminación atmosférica, la accidentalidad, la contaminación
acústica y la ocupación del espacio.
También es prioritario mencionar la relevancia de la gestión ambiental y la planificación
del desarrollo urbano. Citando a Avellaneda, (2005), “Se establece que la gestión ambiental es
un ejercicio de permanente creatividad, ya que tratándose de la administración del medio
ambiente se trabaja sobre nulidades que revisten altos niveles de incertidumbre, tanto en los
patrones de relación de las sociedades como de los intercambios culturales entre las mismas, así
como la educación y acomodación de las especies frente a una ofensiva del medio por
desplazarlas de su hábitat”.
La gestión del ambiente es una disciplina cuyos alcances no están establecidos, dada una
condición de crisis en el modelo educativo tradicional, que no ha entendido la importancia de la
interdisciplinariedad en la construcción del conocimiento.
Los administradores del medio ambiente, son a menudo especialistas que se ven
enfrentados a una situación de problemática ambiental donde hay que ejecutar decisiones que van
más allá de la administración de los recursos maderables, de la pesca o la calidad del aire y se
centralizan principalmente en decisiones de planeación a largo plazo sobre los propósitos sociales
de conservar la naturaleza pero también de satisfacer las necesidades apremiantes de las
poblaciones.
De esta forma, la gestión ambiental es más que un ejercicio administrativo sobre la
cantidad y calidad de los recursos que explotamos y conservamos, una situación de perspectiva
ética sobre cómo debemos construir cotidianamente el presente, que a su vez dados unos tiempos
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sociales acelerados por

los cambios de la globalización, el crecimiento poblacional y los

propósitos de una satisfacción de las necesidades de la mayoría de la población aplazadas por
muchos años, se convierte en un desafío para la supervivencia de los valores construidos por la
sociedad, la crisis de las cosmovisiones del mundo y la apertura de nuevos paradigmas y con
ellos nuevos valores de asumir la permanencia de la especie humana sobre la tierra.
Contaminación Atmosférica. Para comprender la dimensión del problema, es necesario
entender los conceptos que se manejan. Se entiende por contaminación atmosférica cuando el
material partículado (es decir, con un alto contenido de partículas menores a 10 mieras, PM10 y
menores a 2,5 mieras, que se dispersan en el aire como el polvo, hollín o tierra), químico o
proveniente de actores biológicos, modifica las características naturales de la atmósfera.
Las fuentes contaminantes se dividen en cuatro categorías denominadas fuentes móviles,
fijas, dispersas y naturales.
Por fuentes fijas, se entienden aquellas que son estáticas y están ubicadas en puntos
estacionarios; las fuentes móviles son los vehículos automotores y, las fuentes dispersas, son las
que se originan de procesos como la agricultura con las quemas abiertas. Finalmente, en la
naturaleza, la actividad volcánica, el metano originado por el proceso de descomposición de los
residuos por parte de animales, los incendios forestales, entre otros, son algunos casos de
contaminación atmosférica.
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Figura 2. Causas y efectos de la contaminación del aire.

De otra parte, cabe resaltar que la contaminación atmosférica es una de las mayores
causantes de enfermedades respiratorias crónicas, al igual que un catalizador para el deterioro del
medio ambiente y sus ecosistemas. El sector industrial y vehicular son los principales
responsables, pero gracias a una mayor conciencia de estos agentes se está actuando para
controlar sus emisiones. Aún hay un largo camino por recorrer. (Gutiérrez, 2007).
Actualmente, en Villavicencio, se carece del carisma que hace querer lo nuestro; la
capacidad es absoluta y cualquier iniciativa la toman en muchos de los casos gentes de otros
contextos geográficos. De ahí que la planificación del entorno en general construido no ha tenido
la mayor planificación; avenidas y calles que ya no admiten otro vehículo más, construcciones y
modificaciones notorias al paisaje, ilegalmente se otorgan permisos y licencias a actividades que
causan ruido en zonas residenciales, el comercio informal está presente en toda la malla vial,
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aunque se ha tratado de buscarle solución, se sigue causando invasión al espacio público y
aumentando la contaminación visual.

4.2 Marco Conceptual

ACCESIBILIDAD: característica que permite en cualquier espacio o ambiente exterior o
interior, el fácil desplazamiento de la población en general y el uso en forma confiable y segura
de los servicios instalados en esos ambientes; incluye la eliminación de barreras físicas,
actitudinales y de comunicación.
ACERA O ANDÉN: parte de la vía dedicada al tránsito de peatones.
ADELANTAMIENTO: maniobra mediante la cual un vehículo sobrepasa a otro, que lo
antecedía en el mismo carril de una calzada.
AMBIENTE NATURAL: conjunto de áreas naturales y sus elementos constitutivos
dedicados a usos no urbanos ni agropecuarios del suelo, que incluyen como rasgo fisonómico
dominante la presencia de bosques, estepas, pastizales, bañados, vegas, turbales, lagos y lagunas,
ríos, arroyos, litorales y masas de agua marina y cualquier otro tipo de formación ecológica
inexplotada o escasamente explotada.
AMBIENTE URBANO: el conjunto de áreas construidas o sin construir y sus elementos
constitutivos cuando muestran una cierta unidad y continuidad fisonómica y están provistas con
servicios públicos esenciales.
AMBIENTE: región, alrededores y circunstancias en las que se encuentra un ser u
objeto. El ambiente de un individuo comprende dos tipos de constituyentes: 1. El medio
puramente físico o abiótico, en el cual él existe (aire, agua) y 2. El componente biótico que
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comprende la materia orgánica no viviente y todos los organismos, plantas y animales de la
región, incluida la población específica a la que pertenece el organismo.
ANÁLISIS AMBIENTAL: proceso que conduce al conocimiento de impactos
ambientales y ecológicos y evalúa sus consecuencias, antes de la implementación de las
actividades.
APTITUD DE USO DEL SUELO: capacidad productiva del suelo hasta el límite en el
cual puede producirse deterioro. Define su aptitud para el uso con fines agrícolas, pecuarios,
forestales, urbanos, paisajísticos, etc. Existen distintas metodologías para su determinación tanto
para suelos bajo riego como de secado.
ASPECTOS AMBIENTALES: conjunto de factores del proceso productivo que inciden
directamente sobre los recursos (naturales y humanos) valorados desde el estado de éstos últimos.
CALIDAD AMBIENTAL: los atributos mensurables de un producto o proceso que
indican su contribución a la salud e integridad ecológica. Estado físico, biológico y ecológico de
un área o zona determinada de la biosfera, en términos relativos a su unidad y a la salud presente
y futura del hombre y las demás especies animales y vegetales.
CALIDAD DE VIDA: vínculo dinámico entre el individuo y el ambiente en donde la
satisfacción de necesidades implica la participación continua y creativa del sujeto en la
transformación de la realidad.
CALIDAD DEL AIRE AMBIENTE: estado del aire ambiente según lo indique su grado
de contaminación.
CALZADA: zona de la vía destinada a la circulación de los vehículos.
CALLE O CARRERA: vía urbana de tránsito público, que incluye toda la zona
comprendida entre los linderos frontales de las propiedades.
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CARRIL: parte de la calzada que puede acomodar una sola fila de vehículos de dos o
más ruedas.
CEBRA: demarcación de franja peatonal en forma de una sucesión de líneas sobre la
calzada paralelas a los carriles de tránsito vehicular, sirve para indicar la trayectoria que debe
seguir el peatón al atravesar la vía.
COMUNIDAD: conjunto de seres vivos que pueblan un territorio determinado,
caracterizado por las interrelaciones que estos organismos tienen entre sí y con su entorno. Grupo
integrado de especies que habitan en determinada zona; los organismos de determinada
comunidad se influyen mutuamente en materia de distribución, abundancia y evolución. (Una
comunidad humana es un grupo social de cualquier tamaño cuyos miembros viven en
determinada localidad).
CONCIENCIA AMBIENTAL: convicción de una persona, organización, grupo o una
sociedad entera, de que los recursos naturales deben protegerse y usarse racionalmente en
beneficio del presente y el futuro de la humanidad. Está fundada en eco-valores que determinan
una conducta o un comportamiento ecológico positivo.
CONTAMINACIÓN DEL AIRE: la presencia habitual, en la atmósfera, de sustancias
resultantes de la actividad humana o de procesos naturales, en concentración suficiente, durante
un tiempo suficiente y en circunstancias tales como para afectar el confort, la salud o el bienestar
de personas, o el medio ambiente.
CONTAMINACIÓN: liberación de sustancias que de manera directa o indirecta, causan
efectos adversos sobre el medio ambiente y los seres vivos. Existencia en el ambiente de
contaminantes o agentes tóxicos o infecciosos que entorpecen o perjudican la vida, la salud y el
bienestar del hombre, la fauna y la flora; que degradan la calidad del ambiente y en general, el
equilibrio ecológico y los bienes particulares y públicos.
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EFECTO AMBIENTAL: cualquier acción transformadora (o cambio) ocasionada
directa o indirectamente por las actividades, productos y servicios de una organización en el
ambiente, sea perjudicial o beneficiosa.
EVALUACIÓN DEL EFECTO AMBIENTAL: evaluación documentada de la
importancia ambiental que tienen los efectos producidos por las actividades, productos y
servicios de la organización (existentes o previstos) sobre el ambiente.
INFRAESTRUCTURA: parte de una construcción que está bajo el nivel del suelo.
INTERSECCIÓN: son aquellos lugares donde se cruzan o se juntan dos calzadas.
INTERVALO: cualquiera de las diversas divisiones del ciclo, durante la cual no cambian
las indicaciones de señal del semáforo.
MEDIO AMBIENTE: entorno que afecta y condiciona especialmente las circunstancias
de vida de las personas, la sociedad o una organización en su conjunto. Abarca también agua,
suelo, aire y seres humanos.
MINIMIZAR: reducir al mínimo volumen.
PARADERO: lugar o sitio destinado para recoger o dejar pasajeros PAVIMENTO:
suelo, piso artificial.
PEATÓN: se considera como peatón potencial a la población en general de personas
entre 1 y 100 años.
POSTES: soporte vertical utilizado en la instalación de señales, ya sean reglamentarias,
preventivas o informativas.
POT: Plan de Ordenamiento Territorial.
PREVENCIÓN DE LA CONTAMINACIÓN: trata de evitar al máximo la generación,
emisión o descarga de cualquier tipo de contaminante o residuo, con el fin de reducir impactos
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ambientales, ya sea por medio de la utilización de procesos, practicas, técnicas, materiales,
productos servicios que lo podría generar.
PROGRAMA DE GESTIÓN AMBIENTAL: una descripción documentada de los
medios para lograr los objetivos y metas ambientales.
REESTRUCTURACIÓN: modificación a la estructura de una obra, proyecto,
organización, etc.
SEMÁFORO: son dispositivos eléctricos que tienen como función ordenar y regular el
tránsito de vehículos y peatones en las calles y carreteras por medio de luces generalmente de
color rojo, amarillo y verde, operadas por una unidad de control.
SEÑAL DE TRÁNSITO: dispositivo físico o marca vial que indica la forma correcta
como deben transitar los usuarios de las vías y se instala a nivel de la vía para transmitir órdenes
o instrucciones mediante palabras o símbolos.
SEPARADOR: espacio o dispositivo estrecho y ligeramente saliente, distinto de una
franja o línea pintada, situado longitudinalmente entre dos calzadas, para separar el tránsito de la
misma o distinta dirección, dispuesto de tal forma que intimide o impida el paso de vehículos.
SISTEMA DE GESTIÓN AMBIENTAL: es la parte del sistema general de gestión que
define la política ambiental y que incluye la estructura organizativa, las responsabilidades, las
prácticas, los procedimientos, los procesos y los recursos para llevar a la práctica dicha política.
TASA DE FLUJO O FLUJO (Q): es el número total de vehículos que transitan durante
un periodo inferior a una hora.
TRÁFICO: el tránsito de personas y/o circulación de vehículos por las calles o carreteras.
TRANSITAR: ir de un lugar a otro por una carretera o lugar.
TRÁNSITO PROMEDIO DIARIO MENSUAL (TPDM): se define como el número
total de vehículos que pasan en un periodo dado en días completos de un mes.
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TRANSITO: acción o efecto de transitar.
TRANSPORTE: es la acción y efecto de trasportar.
VEHÍCULO: artefacto montado sobre ruedas que sirve para transportar personas,
animales o cosas.
VELOCIDAD DE DISEÑO: velocidad seleccionada para proyectar y relacionar entre sí
las características físicas de una vía que influyen en la marcha de los vehículos.
VELOCIDAD DE OPERACIÓN: velocidad promedio que desarrollan el 85% de los
usuarios en un tramo determinado de una vía.
VÍA: zona de uso público o privado abierta al público destinada al tránsito de público,
personas y/o animales.
VOLUMEN DE TRÁNSITO: número de vehículos que pasan por un punto o sección
transversal, de un carril o de una calzada, durante un periodo determinado.
VOLUMEN HORARIO DE MÁXIMA DEMANDA (VHMD): es el máximo número
de vehículos que pasan por un punto o sección de un carril o de una calzada durante 60 minutos
consecutivos.

4.3 Marco Legal

Constitución Política de Colombia. 1991. Art. 8. Es obligación del Estado y de las
personas proteger las riquezas culturales y naturales de la de la nación.
Ley 105 del 30 de diciembre de 1993. "Por la cual se dictan disposiciones básicas sobre
el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades
Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras disposiciones."
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Decreto 353 de 2000. "Por medio del cual se adopta el Plan de Ordenamiento Territorial
del Municipio de Villavicencio.
Resolución 173 del 1 de Diciembre de 2003. "Por medio del cual se modifica
parcialmente la resolución 485 del 2002 se modifican algunos sentidos viales, las rutas de
transporte público colectivo Municipal en el sector Maizaro, Barzal, Porvenir, San Isidro, el
centro de la ciudad de Villavicencio y se derogan algunas disposiciones.
A continuación se presentará de forma resumida la legislación vigente en Colombia en
referencia con las emisiones de las fuentes móviles, calidad de combustibles empleados y otros
aspectos en general relacionados con este campo.
Tabla 1. Legislación nacional relacionada con fuentes móviles vigente.
TITULO DE
DESCRIPCIÓN
LA NORMA
Ley 99 de Crea el Ministerio del Medio Ambiente, reordena el sector público encargado de
1993

la gestión y conservación del medio ambiente y los recursos naturales
renovables, organiza el Sistema de Información Nacional Ambiental SINA y
otras disposiciones

Decreto

948 Define las acciones y los mecanismos de que disponen las autoridades ambientales

de 1995

para mejorar y preservar la calidad del aire, evitar y reducir el deterioro del medio
ambiente, los recursos naturales renovables y la salud humana, ocasionados por la
emisión de contaminantes químicos y físicos al aire.

Decreto 2107 Por medio del cual se modifica parcialmente el Decreto 948 de 1995, entre otras
de 1995

disposiciones, cabe resaltar para fuentes móviles la siguiente:
Artículo 38. Emisiones de Vehículos Diesel. Se prohíben las emisiones visibles
de contaminantes en vehículos activados por Diesel (ACPM) que presenten una
opacidad superior a la establecida en las normas de emisión. La opacidad se
verificará mediante mediciones técnicas que permitan su comparación con los
estándares vigentes. También hace referencia a la prohibición de este tipo de
vehículos con los tubos de escape en posición horizontal.
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TITULO DE
LA NORMA

DESCRIPCIÓN
Artículo 92. Evaluación de emisiones de vehículos automotores. El Ministerio
del Medio Ambiente establecerá los requisitos técnicos y condiciones que
deberán cumplir los centros de diagnóstico oficiales o particulares para efectuar
la verificación de emisiones de fuentes móviles. Dichos centros deberán contar
con la dotación completa de los aparatos exigidos de medición y diagnóstico
ambiental, en correcto estado de funcionamiento, y con personal capacitado para
su operación, en la fecha, que mediante resolución, establezca el Ministerio del
Medio Ambiente.

Resolución

Por la cual se regulan los criterios ambientales de calidad de los combustibles

898 de 1995

líquidos y sólidos utilizados en hornos y caldera de uso comercial e industrial y
en motores de combustión interna de vehículos automotores

Resolución 3 Por la cual se modifica parcialmente la Resolución 898 de 1995 que regula los
de 1998

criterios ambientales de calidad de los combustibles líquidos y sólidos utilizados en
hornos y calderas de uso comercial e industrial y en motores de combustión interna.
No presenta modificaciones en lo referente a fuentes móviles.

Decreto 1228 Por medio del cual se modifica parcialmente el Decreto 948 de 1995, entre otras
de 1997

disposiciones, cabe resaltar para fuentes móviles la siguiente:
Artículo 91. Certificación del cumplimiento de normas de emisión para vehículos
automotores. Para la importación de vehículos automotores CBU (Completed Built
Up) y de material CKD (Completed Knock Down) para el ensamble de vehículos el
Instituto Colombiano de Comercio Exterior -Incomex-exigirá a los importadores la
presentación del formulario de registro de importación, acompañado del Certificado
de Emisiones por Prueba Dinámica el cual deberá contar con el visto bueno del
Ministerio del Medio Ambiente.
Para obtener el visto bueno respectivo, los importadores allegarán al Ministerio del
Medio Ambiente dicho certificado, que deberá acreditar entre otros aspectos, que
los vehículos automotores que se importen o ensamblen, cumplen con las normas de
emisión por peso vehicular establecidas por este Ministerio. Los requisitos y
condiciones del mismo, serán determinados por el Ministerio del Medio Ambiente".
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Normas y leyes Colombianas. La legislación Colombiana ha tomado como referencia la
legislación internacional. Los óiganos legisladores, son varios, entre ellos, Ministerios de Salud,
Trabajo y Seguridad Social, el Departamento Administrativo del Medio Ambiente DAMA Bogotá y la Presidencia de la República.
La legislación trata por separado las fuentes de ruido y el receptor. , y tiene cuenta el nivel
de presión sonora admitido en dB, duración y periodicidad. Zonas residencial, comercial,
industrial, y el periodo: diurno o nocturno.
Ley 09 de 1979. El Gobierno Nacional faculta al Ministerio de Salud, para que por
razones de carácter sanitario o como resultado de investigaciones de orden científico o de su
acción de vigilancia y control adicione complemente o modifique las normas sobre ruido
ambiental y los métodos de referencia para su medición. También especifica las sanciones por
violación de la ley.
Resolución 02400 de 1979. Esta resolución es emitida por el Ministerio de Trabajo y
Seguridad Social, en Mayo 22 de 1979, y establece mediante ella algunas disposiciones sobre
vivienda, higiene y seguridad en los establecimientos de trabajo.
El capítulo IV es dedicado al ruido y allí establece el nivel máximo de 85 dB medidos en
la zona de la cabeza e independiente de la frecuencia en Hertz. El límite para zonas de oficina lo
establece en 70 dB.
Resolución 02413 de 1979. Esta resolución es emitida por el Ministerio de Trabajo y
Seguridad Social, en Mayo 22 de 1979, y establece mediante ella el Reglamento de Higiene y
Seguridad para la Industria de la Construcción. Solo los artículos 66 y 67 se relacionan con ruido
y establece los niveles máximos de exposición en un periodo de tiempo así:
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Tabla 2. Valores límites permisibles para ruido.
Horas de exposición por día

VLP de nivel sonoro en dB (A)

4

90

2

95

1

100

½

105

¼

110

1/8

115

Resolución 08321 de 1983.

El Ministerio de salud legisló acerca del ruido con la

Resolución No. 08321 de Agosto 4 de 1983, por medio de la cual se dictan normas sobre
protección y conservación de la audición de la salud y otros. El artículo 17 establece los niveles
sonoros máximos permisibles de acuerdo con la tabla 3.
Tabla 3. Nivel de presión sonora permisible de acuerdo a zona y periodo.
ZONAS RECEPTORAS

NIVEL DE PRESIÓN SONORA EN dB(A)

Zona I Residencial

Periodo diurno
7:01 am-9:00 pul
65

Periodo nocturno
9:01 pm-7:00 am
45

Zona U Comercial

70

60

Zona 111 Industrial

75

75

Zona IV
de
tranquilidad

45

45

Los artículos 18 y 19 explican cómo se debe medir el ruido en un recinto. Para los
vehículos establece los siguientes niveles máximos permisibles, según artículo 32.
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Tabla 4. Niveles máximos para vehículos.
Tipo de vehículo

Nivel sonoro dB (A)

Menos de 2 toneladas

83

De 2 a 5 toneladas

85

Más de 5 toneladas

92

Motocicletas

86

Igualmente establece las técnicas y normas para hacer esta medición en vehículos. Esta
norma prohíbe el retiro de los silenciadores a los vehículos y motocicletas. En el capítulo V,
articulo 41, se fijan límites permisibles para ruido continuo o intermitente en los lugares de
trabajo, cuyos valores coinciden con OSHA (Ocupacional Safety and Health Administration).
Dichos valores fueron modificados en Colombia como se aprecia en Tabla 5. Por encima de 115
dB (A) no se permite exposición. Cuando se trate de ruido de impacto los valores máximos de
presión sonora son:
Tabla 5. Límites permisibles para ruido de impacto.
Nivel de presión sonora dB(A)

Número de impulsos o impactos

140

100

130

1000

120

10000

Para la audiometría, define como niveles máximos de presión sonora en el ambiente, los
siguientes:
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Tabla 6. Nivel de presión sonora permisible por banda de octava.
Frecuencia central bandas
de octava, (ciclos/segundo)

250

500

1000

2000

4000

8000

Nivel de presión sonora iiB

40

40

40
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57

62

Se define la audición normal si el promedio de las pérdidas auditivas para las frecuencias
de prueba de 500, 1000 y 2000 Hz. No supera los 25 dB.
Decreto 1335 de 1987. Expedido por la Presidencia de la República en Julio 15 de 1987,
expide el Reglamento de Seguridad en las Labores Subterráneas. El capítulo 11 es dedicado al
ruido y en su artículo 177 establece como límite permisible para ruidos continuos y una
exposición de ocho horas la cantidad de 85 dB.
Resolución 001792 de Mayo 3 de 1990. Emitida por los Ministerios de Trabajo y
Seguridad Social y de Salud. Esta resolución resuelve sus diferencias. Esta norma aplicó el
concepto de favorabilidad al trabajador por cuanto una de las normas establecía como valor límite
de exposición 90 dB (A) y otra 85. Este criterio es el mismo de de NIOSH (Nacional Institute for
Occupational Safety and Health), según Tabla 7.
Tabla 7. Valores límites permisibles para ruido continuo o intermitente.
Máxima duración de exposición diana

Nivel de presión sonora dB(A)

8 horas

85

4 horas

90

2 horas

95

1 hora

100

1/2 hora

105

1/4 hora

110

1/8 hora

115
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Decreto 2222 de 1992. Expedido por la Presidencia de la República en Julio 15 de 1987,
expide el Reglamento de Higiene y Seguridad en las Labores Mineras a Cielo Abierto. El
capítulo 111 es dedicado al ruido. En cuanto a valores límites permisibles para ruido continuo e
intermitente toma los mismos de la Resolución 001792 de Mayo 3 de 1990, del Ministerio de
Trabajo y Seguridad Social. En cuanto a los valores límites permisibles para ruido de impacto,
este decreto toma los mismos valores de la Resolución No. 08321 de Agosto 4 de 1983 del
Ministerio de Salud. Cuando la exposición diaria conste de dos periodos, uno a ruido continuo y
el otro a intermitente, con diferentes niveles de duración, se considera el efecto combinado de
acuerdo con la siguiente ecuación:

Donde Cn tiempo total de exposición diaria a un nivel sonoro específico, y Tn tiempo
permitido diario a ese nivel sonoro.
Decreto 948 de 1995. Emitido por el Ministerio del Medio Ambiente y en el cual dicta
normas para la protección, prevención y control de emisiones de ruido urbano, rural doméstico, y
laboral que trasciendan al medio ambiente y al espacio público.

4. 4 Marco Geográfico

4.4.1 Generalidades del departamento del Meta.

Tiene una extensión de 85.635 kilómetros cuadrados. Localizado en la región de la
Orinoquia, al oriente del territorio nacional, entre los 4o 55' y 1o 35' de Latitud Norte y los 74° 54'
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y 71° 3' de Longitud Oeste. Su capital Villavicencio, se encuentra a los 4o 08' 12" de Latitud
Norte y 73° 39' 06" de Longitud Oeste. Gobernación del Meta (2011).
La jurisdicción departamental está dada por los límites oficiales, los cuales se encuentran
definidos en la Ley 118 de 1959. Al norte limita con Cundinamarca y Casanare, al oriente con
Vichada, al occidente con Huila, al suroccidente con Caquetá y al sur con Guaviare. A la fecha
cuenta con 29 municipios.
Figura 3. Departamento del Meta.

Fuente. Gobernación del Meta. Secretaría de Planeación Departamental. 2011.
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4.4.2 Municipio de Villavicencio.

Villavicencio es una ciudad colombiana, capital del departamento del Meta, y es el centro
urbano comercial más importante de los Llanos Orientales. Está situada en el Piedemonte de la
Cordillera Oriental, al noroccidente del departamento del Meta, en la margen izquierda del río
Guatiquía y cuenta con una población urbana de 407 977 habitantes en 2010. Presenta un clima
cálido

y

muy

húmedo,

con

temperaturas

medias

de

27

°C.

Tomado

de:

http://www.villavicencio.gov.co/
Figura 4. Mapa de Villavicencio.

Fuente. GOBERNACIÓN DEL META. El Meta y sus Municipio. Casa Editorial El Tiempo. Llano 7 Días.

Reseña histórica: en período sin determinar, surge de forma lenta y espontánea un
asentamiento humano a partir de una posada de paso, en la que convergían los caminos ganaderos
provenientes de San Martín y de Casanare, donde a su vez desembocaba una vía que en 1760
comunicaba con Bogotá. Dicho lugar se encontraba en cercanías del Caño Gramalote afluente
que le originó su primer nombre y en las atribuciones de la Cordillera Oriental. Ésta es la
conclusión investigativa más reciente en torno a la manera como inició su vida hoy capital del
Meta.
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Población.

452.472 habitantes

División territorial. Comprende 234 barrios distribuidos en 8 comunas, 60 veredas y 7
corregimientos.
Temperatura. 27 grados en promedio.
Categoría. 6 estratos: de 1 al 6.
Ubicación geográfica: 409’ 12” y 417’ latitud norte; 7338’ 06” y 7346’ 21” de longitud oeste.
Altitud sobre el nivel del mar: 467 metros.
Límites: sus límites municipales son: Norte: con los municipios de Restrepo y Calvario. Oriente:
con Puerto López. Sur: con Acacías y San Carlos de Guaroa. Occidente: con Acacías y el
Departamento de Cundinamarca.
Figura 5. Panorámica de Villavicencio.

Fuente. Gobernación del Meta. Secretaría de Planeación Departamental. 2011.
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Figura 6. Microlocalización de la zona céntrica de Villavicencio.

Fuente.
Worldmapfinder.
Información
disponible
en
la
página
http://www.worldmapfinder.com/Map_Earth.php?ID=/Es/South_America/Colombia/Villavicencio

de

Figura 7. Zona de estudio Av. Alfonso López del municipio de Villavicencio.

Fuente. Google Earth .

internet
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5. METODOLOGÍA

5.1 Tipo de investigación

Por las características de la problemática abordada se enmarcó dentro del tipo de
investigación descriptiva; Como enuncia Lerma, (2009), su objetivo es describir el estado, las
características, factores y procedimientos presentes en fenómenos y hechos que ocurren en forma
natural sin explicar las relaciones que se identifiquen.

5.2 Método de estudio

Correspondió al método inductivo, Proceso de conocimiento que se inicia con la
observación de fenómenos particulares con el propósito de llegar a conclusiones generales que
puedan ser aplicadas a situaciones similares a lo observado. Méndez (2004).

5.3 Población y muestra

Población. Correspondió a la comunidad en general de Villavicencio, teniendo en cuenta
peatones, conductores, comerciantes, ubicados en la vía de estudio.
Muestra. La muestra se realizó de forma probabilística (aleatoria); teniendo en cuenta 100
peatones, 50 conductores y 20 comerciantes, ubicados entre el trayecto de la Glorieta de la
Grama, hasta la calle 35 de la ciudad de Villavicencio sobre la Avenida Alfonso López.
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Tamaño de la muestra:
n: Tamaño de la muestra
N: Población universo 452.472.
E: Error máximo admisible 3%
P: Probabilidad de éxito 0.50
Q: Probabilidad de fracaso 0.50
Z2: coeficiente de confianza.
Grado de confiabilidad 95%.

n = __N Z2PQ__
N E2+ Z2PQ

n = _____452.472 x (2.24)2x 0.5x0.5_____
452.472 x (0.03)2 + (2.24)2x 0.5 x 0.5

n = _____452.472 x 8.49 x 0.5 x 0.5_____
452.472 x 0.0009 + 8.49 x 0.5 x 0.5

n = 170 personas encuestadas.

5.4 Fuentes de recolección de información

Se acudió a las siguientes fuentes de información:
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Fuente primaria: se diseñó, elaboró y aplicó, tres encuestas dirigidas: a) 100 peatones,
b) 50 conductores, y c) 20 comerciantes ubicados entre la Glorieta de la Grama hasta la calle 35,
de la ciudad de Villavicencio, teniendo en cuenta que dicha selección de los encuestados se llevó
a cabo a criterio de los autores.

Fuentes secundarias: se acudió a fuentes de información existentes, tales como: libros,
revistas, estudios monográficos, documentación de información por Cormacarena, Secretaría de
Tránsito y Movilidad.

5.5 Diseño de investigación

Se diseñó una encuesta como instrumento de recolección de información que permitió
responder a los objetivos propuestos.

Se utilizó técnicas

cualitativas, cuantitativas. La

información recolectada de las encuestas posteriormente se tabuló y procesó, la información
recopilada permitió desarrollar una matriz DOFA que arrojó situaciones internas y externas del
contexto.

5.6 Reconocimiento previo de las condiciones del entorno que afectan la problemática en estudio

A continuación se ilustra el reconocimiento previo que se realizó para identificar las
externalidades correspondientes a la avenida Alfonso López, entre la Glorieta de la Grama y la
calle 35.
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Foto 1. Calle 35 - Calle 35 A

Se observa que todos los establecimientos son de 1 piso, la acera tiene un ancho de 1,87
m el cual es obstaculizado por los talleres que se encuentran en la zona por el parqueo de motos
y herramientas. Lo que obliga a los peatones a caminar por la calle poniendo en peligro sus
vidas. El ancho de la vía es de 6, 30 metros.
Foto 2. Calle 35A - Calle 36.

57

Se encuentran 3 establecimientos de 3 pisos, se observa obstrucción de la acera por
motos. Lo que obliga a los peatones a caminar por la calle poniendo en peligro sus vidas. Al
final de la cuadra se encuentra un semáforo y una señalización de prohibido parquear. Ancho de
la vía 6,30 m, ancho de la acera 2,95 m. Duración semáforo en Verde 50 s en Rojo 50 s

Foto 3. Calle 36 - Calle 37.

Se encuentran 3 establecimientos seguidos de 2 pisos, el templo del Divino niño 7 pisos
de alto. Un edificio de 7 pisos y un edificio de 3 pisos. 2 Señales de prohibido parquear y una de
prohibido girara la izq. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 2,80 m.

58

Foto 4. Calle 37 - Calle 37 A.

Se observan 4 locales de 2 pisos, un parqueadero, 2 edificios de 4 pisos. Obstrucción de la
acera por motos y vendedores ambulantes, lo que obliga a los peatones a caminar por la calle
poniendo en peligro sus vidas. Un paradero de buses. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 3 m

Foto 5. Calle 37 A - Calle 37 B.
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Se observa el Hotel Capri de 6 pisos, estación de Servicio ESO, Obstrucción de la acera
por vendedores ambulantes, lo que obliga a los peatones a caminar por la calle poniendo en
peligro sus vidas. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 2,95 m. Hay un semáforo con
tiempos en color Verde 45 s y en Rojo 45 s.

Foto 6. Calle 37 B - Calle 37 C.

Se encuentran 2 edificaciones de 2 pisos Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera inicia
con 2,80 m y termina con 3 m.

60

Foto 7. Calle 37 C - Calle 37 D.

Se encuentra una Edificación de 2 pisos.Ancho de la via 6,30 m, ancho de la acera 40 cm
por el cual no se puede caminar lo que obliga a los peatones a caminar por la calle poniendo en
peligro sus vidas.
Foto 8. Calle 37 D - Calle 39 B.
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Zona comercial de 1 piso, obstrucción de la acera por los vendedores, motos y vehículos
parqueados en la vía. Hay una bahía con una longitud de 40 metros y de ancho de 1,5 metros
donde parquean carros. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 2,60 m.
Foto 9. Calle 39 B - Calle 39 D.

Se observan 2 edificaciones de 3 pisos. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera inicia
con 2,90 m y Termina con 1,40 m
Foto 10. Calle 39 D - Calle 40.
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Estación de servicio ESO y LLANOGAS, Semáforo. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la
acera 3,40 m. Hay un semáforo con tiempos en color en rojo 22 s en verde 68 s.
Foto 11. Calle 40 - Calle 40 A.

Se

encuentra una edificación de 1 piso y otra de 2 pisos, obstrucción en la acera por

motos y artículos de venta (Colchones) paradero de buses. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la
acera 2,20 m.
Foto 12. Calle 40 A - Calle 41

63

Se encuentra el Hotel Travels Blue de 5 pisos y un parqueadero, obstrucción en la acera
por vehículos parqueados. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 4,40 m.
Foto 13. Calle 41- Calle 41 A.

Se observa un muro de 4 metros de alto, luego continua la clínica Emperatriz de 1 piso
seguido de casas de 1 piso. En la esquina se encuentra un botadero de basura. Ancho de la vía
6,30 m, ancho de la acera 3,20 m.
Foto 14. Calle 41 A – Glorieta.
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Se observan 3 edificaciones de 2 pisos. Ancho de la vía 6 m, ancho de la acera 2,56 m
Foto 15. Calle 35 - Calle 36.

Se observan 2 edificaciones de 2 pisos y un hotel residencias Tequendama de 7 pisos.
Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 3 m, en el separador hay 12 arboles
Foto 16. Calle 36 - Calle 37.
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Se observan 1 edificación de 1 piso, 3 edificaciones de 2 pisos, hotel palma real 5 pisos,
paradero de buses. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera inicia con 2,20 m y termina con
3.30 m. en el separador se encuentran 7 árboles.

Foto 17. Calle 37 – 37 A.

Se observan 3 edificaciones de 2 pisos, 2 de tres pisos, 1 de 5 pisos, obstrucción en la
acera y en la vía por vendedores ambulantes. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 3,20 m,
en el separador se encuentran 8 Arboles.

Foto 18. Calle 37 A - Calle 37 B.
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Se encuentra un costado del Almacén Éxito de 3 pisos, obstrucción de la acera por
casetas (programa alcaldía) y por materas. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 3,20 m, en
el separador se encuentran 2 árboles.
Foto 19. Calle 38 - Calle 37 B.

Se encuentran 2 edificaciones de 5 pisos hay obstrucción de la acera por ventas de los locales.
Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 4,40 m. en el separador se encuentran 3 árboles.
Foto 20. Calle 38 - Calle 39 .
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Mercado popular Villa Julia 4 pisos, paradero de buses, Plazoleta, bahía 40 m, botadero
de basura. Ancho de la vía 6,30 m. en la zona se encuentran 10 árboles.

Foto 21. Calle 39 D - Calle 40

3 edificaciones de 2 pisos, 2 edificaciones de 4 pisos,

1 edificación de 3 pisos,

obstrucción en la acera por motos. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 3,30 m.
Foto 22. Calle 40 - Calle 41
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Edificio de 4 pisos, edificio de 2 pisos, edificio 5 pisos, obstrucción en la acera por motos
y comercio. Ancho de la vía 6,30 m, ancho de la acera 2,70 m, se encuentran 7 árboles en el
separador.
Foto 23. Calle 41 – Glorieta.

3 edificaciones de 3 pisos, 1 edificación de 1 piso, 2 edificios de 2 pisos, una edificación
de 3 pisos, edificación de 2 pisos, 1 parqueadero, y estación de servicio ESO, obstrucción de la
acera por motos.
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Foto 24. Congestión Vial.

Como se puede observar la congestión vehicular es alta, generando gran foco de
contaminación al estar los vehículos acelerando y frenando constantemente,

la velocidad

promedio es de 19 km/h. se observan gran cantidad de transporte público y vehículos de carga.
La ocupación del espacio público por parte de los comerciantes es alta obligando en unas
ocasiones a los peatones a caminar sobre la calle exponiendo su integridad física.
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Después de haber realizado el reconocimiento de la zona de estudio, nos motiva aún más,
en realizar el estudio de la capacidad ambiental de la avenida Alfonso López, ya que observamos
las externalidades que afectan la movilidad y el medio ambiente de la avenida.

5.6.1 Percepción ciudadana de las externalidades de la zona en estudio

Se realizaron 3 tipos encuestas que buscan identificar la percepción de la comunidad
acerca de las problemáticas en la avenida Alfonzo López

5.6.1.1 Encuesta a Peatones

Se realizó la encuesta a 100 peatones ubicados entre la Glorieta de la Grama y la calle 35
de la ciudad de Villavicencio (bomberos – Avenida Alfonso López) con el propósito de
determinar las consecuencias que genera la falta de capacidad ambiental de tráfico, definir los
factores que permitan evaluar la capacidad ambiental de tráfico. El formato de la encuesta se
encuentra en el anexo A.

A continuación se muestra el desarrollo de la encuesta a peatones.

Respuesta a la

pregunta 1:
Tabla 8. ¿Considera usted que la vía entre la Grama y la calle 35 es transitable normalmente y
segura para el peatón?
Si
No
Algunas veces
Total
Fuente: El estudio. 2014

9
73
18
100

9%
73%
18%
100%
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Gráfica 1. ¿Considera usted que la vía entre la Grama y la calle 35 es transitable normalmente
y segura para el peatón?

18%

9%

Si
No
Algunas veces
73%

Fuente: El estudio. 2014.

Se observa en la gráfica que el 9% de los encuestados consideran que la vía entre la
Grama y la calle 35 es transitable normalmente y segura para el peatón; el 73% no y el 18%
algunas veces.
En cuanto a la segunda pregunta ¿Cuál de los siguientes obstáculos encuentra durante el
trayecto entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 sobre la Avenida Alfonso López?
Tabla 9. ¿Cuál de los siguientes obstáculos encuentra durante el trayecto entre la Glorieta de
la Grama y la calle 35 sobre la Avenida Alfonso López?
Vendedores ambulantes
Publicidad comercial
Motociclistas
Artículos de venta
Vehículos
Estructuras civiles
Totas las anteriores
Total
Fuente: El estudio. 2014.

16
2
9
6
2
4
61
100

16%
2%
9%
6%
2%
4%
61%
100%
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Gráfica 2. ¿Cuál de los siguientes obstáculos encuentra durante el trayecto entre la Glorieta
de la Grama y la calle 35 sobre la Avenida Alfonso López?

16%

2%

Publicidad comercial

9%
6%

61%

Vendedores ambulantes

4%

Motociclistas
Artículos de venta
Vehículos

2%

Estructuras civiles

Totas las anteriores

Fuente: El estudio. 2014.

Al indagar sobre los obstáculos durante el trayecto entre la Glorieta de la Grama y la calle
35 sobre la Avenida Alfonso López, consideran: vendedores ambulantes el 15%, publicidad
comercial el 2%; motociclistas el 9%; artículos de venta el 6%; vehículos el 2%; estructuras
civiles el 4%; todas las anteriores el 61%.
Respecto a la tercera pregunta ¿Cree usted que existe desorganización vial en cuanto a la
recogida y paraderos del transporte público? Manifiestan.
Tabla 10. ¿Cree usted que existe desorganización vial en cuanto a la recogida y paraderos del
transporte público?
Si

96

96%

No

4

4%

100

100%

Total
Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 3. ¿Cree usted que existe desorganización vial en cuanto a la recogida y paraderos del
transporte público?

4%

Si

No
96%

Fuente: El estudio. 2014.

Se observa en la gráfica que el 96% de los encuestados cree que existe desorganización
vial en cuanto a la recogida y paraderos del transporte público, el 4% no.
Para la cuarta pregunta ¿Considera usted que entre el trayecto de la Glorieta de la Grama
y la calle 35 en la Avenida Alfonso López, existen los siguientes tipos de contaminación?
Tabla 11. ¿Considera usted que entre el trayecto de la Glorieta de la Grama y la calle 35 en la
Avenida Alfonso López, existen los siguientes tipos de contaminación?
Visual.

10

10%

Auditivos.

12

12%

Atmosféricos (smog).

8

8%

Residuos sólidos.

18

18%

Escombreras.

3

3%

Todas las anteriores.

49

49%

Total

100

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 4. ¿Considera usted que entre el trayecto de la Glorieta de la Grama y la calle 35 en la
Avenida Alfonso López, existen los siguientes tipos de contaminación?

10%
12%

Visual.

49%
8%

Auditivos.
Atmosféricos (smog).
Residuos sólidos.

18%
3%

Escombreras.
Todas las anteriores.

Fuente: El estudio. 2014.

Los encuestados consideran que los tipos de contaminación presentes en el trayecto de la
Glorieta de la Grama y la calle 35 en la Avenida Alfonso López, son: Visual el 10%, auditivos el
12%, atmosféricos el 8%, residuos sólidos el 18%, escombreras el 3%, todas las anteriores el
49%.
Respecto a la quinta pregunta ¿Siente seguridad a la hora de trasladarse de una acera a la
otra en los espacios establecidos en la vía?
Tabla 12. ¿Siente seguridad a la hora de trasladarse de una acera a la otra en los espacios
establecidos en la vía?
Si

12

12%

No

30

30%

No existen estos espacios

58

58%

Total

100

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 5. ¿Siente seguridad a la hora de trasladarse de una acera a la otra en los espacios
establecidos en la vía?

12%

30%
58%

Si
No
No existen estos espacios

Fuente: El estudio. 2014.

En cuanto al momento de trasladarse de una acera a la otra en los espacios establecidos en
la vía manifiestan sentir seguridad el 12%, no el 30% y no existen estos espacios el 58%.
En cuanto a la sexta pregunta ¿Está conforme con los tiempos de traslado del transporte
público entre la calle 35 (bomberos) y la Glorieta de la Grama?
Tabla 13. ¿Está conforme con los tiempos de traslado del transporte público entre la calle 35
(bomberos) y la Glorieta de la Grama?
Si

24

24%

No

76

76%

Total

100

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 6. ¿Está conforme con los tiempos de traslado del transporte público entre la calle 35
(bomberos) y la Glorieta de la Grama?

24%

Si
No

76%

Fuente: El estudio. 2014.

En cuanto a los tiempo de traslado del transporte público entre la calle 35 (bomberos) y la
Glorieta de la Grama, el 24 manifiesta estar conforme y el 76% no.
En la séptima pregunta ¿Cree usted que debería existir una ciclo ruta integrando a los
sentidos de la Avenida Alfonso López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos)?
Tabla 14. ¿Cree usted que debería existir una ciclo ruta integrando a los sentidos de la Avenida
Alfonso López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos)?
Si

81

81%

No

19

19%

Total

100

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 7. ¿Cree usted que debería existir una ciclo ruta integrando a los sentidos de la
Avenida Alfonso López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos)?

19%

Si
No
81%

Fuente: El estudio. 2014.

El 82% de los encuestados considera que debería existir una ciclo ruta integrando a los
sentidos de la Avenida Alfonso López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos) y el
19% manifiesta que no.

5.6.1.2 Encuesta a conductores.

En la encuesta realizada a los conductores del servicio público y particular que transitan
sobre la Avenida Alfonso López entre la calle 35 y la Glorieta de la Grama.
Respecto a la primera pregunta ¿Está conforme con la movilidad en el trayecto desde la
calle 35 y la Glorieta de la Grama en los dos sentidos sobre la Avenida Alfonso López?
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Tabla 15. ¿Está conforme con la movilidad en el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la
Grama en los dos sentidos sobre la Avenida Alfonso López?
Si

5

10%

No

32

64%

Algunas veces

13

26%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 8. ¿Está conforme con la movilidad en el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la
Grama en los dos sentidos sobre la Avenida Alfonso López?

26%

10%

Si
No
64%

Algunas veces

Fuente: El estudio. 2014.

El 10% manifiesta estar conforme con la movilidad en el trayecto desde la calle 35 y la
Glorieta de la Grama en los dos sentidos sobre la Avenida Alfonso López, el 64% afirma que no
y el 26% algunas veces.
Respecto a la segunda pregunta ¿Considera un riesgo para la integridad física suya y del
vehículo, transitar por la Avenida Alfonso López en los dos sentidos entre la Glorieta de la
Grama y la calle 35 (bomberos)?
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Tabla 16. ¿Considera un riesgo para la integridad física suya y del vehículo, transitar por la
Avenida Alfonso López en los dos sentidos entre la Glorieta de la Grama y la calle 35
(bomberos)?
Si

37

74%

No

13

26%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 9. ¿Considera un riesgo para la integridad física suya y del vehículo, transitar por la
Avenida Alfonso López en los dos sentidos entre la Glorieta de la Grama y la calle 35
(bomberos)?

26%

Si
74%

No

Fuente: El estudio. 2014.

El 74% de los encuestados considera un riesgo para la integridad física suya y del
vehículo, transitar por la Avenida Alfonso López en los dos sentido entre la Glorieta de la Grama
y la calle 35 (bomberos); mientras el 26% no lo considera así.
En la tercera pregunta ¿Cree usted que podría mejorar la movilidad del transporte
limitando el acceso de ciertos vehículos entre el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la
Grama? Manifiestan:
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Tabla 17. ¿Cree usted que podría mejorar la movilidad del transporte limitando el acceso de
ciertos vehículos entre el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la Grama?
Si

43

86%

No

7

14%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 10. ¿Cree usted que podría mejorar la movilidad del transporte limitando el acceso de
ciertos vehículos entre el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la Grama?

14%

Si
No
86%

Fuente: El estudio. 2014.

El 86% de los conductores encuestados creen que podría mejorar la movilidad del
transporte limitando el acceso de ciertos vehículos entre el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta
de la Grama. El 14% manifiesta que no.
En cuanto a la cuarta pregunta ¿Considera que existen las señales de tránsito preventivas e
informativas de ley sobre la Avenida Alfonso López entre la calle 35 (bomberos) y la Glorieta de
la Grama)?
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Tabla 18. ¿Considera que existen las señales de tránsito preventivas e informativas de ley sobre
la Avenida Alfonso López entre la calle 35 (bomberos) y la Glorieta de la Grama)?
Si

11

22%

No

39

78%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 11. ¿Considera que existen las señales de tránsito preventivas e informativas de ley
sobre la Avenida Alfonso López entre la calle 35 (bomberos) y la Glorieta de la Grama)?

22%

Si
No
78%

Fuente: El estudio. 2014.

En la gráfica se observa que en cuanto a señales de tránsito preventivas e informativas se
refiere, la Avenida Alfonso López entre la calle 35 y la Glorieta de la Grama, si las tiene, opina el
22%, mientras el 78% considera que no.
En la quinta pregunta ¿Cree que la falta de educación y cultura vial se debe a?
manifiestan:
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Tabla 19. ¿Cree que la falta de educación y cultura vial se debe a?
Poca presencia autoridad.

8

16%

Sanciones débiles.

15

30%

Falta de compromiso.

4

8%

Falta de compromiso de empresas.

23

46%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 12. ¿Cree que la falta de educación y cultura vial se debe a?

16%
46%

Poca presencia autoridad.
30%

Sanciones débiles.
Falta de compromiso.

8%

Falta de compromiso de empresas.

Fuente: El estudio. 2014.

La opinión de los encuestados acerca de la falta de educación y cultura vial se inclina
hacia: poca presencia autoridad el 16%; sanciones débiles el 30%; falta de compromiso el 8%;
falta de compromiso de empresas el 46%.
Respecto a la sexta pregunta
mejoramiento del comportamiento vial?

¿Cuál de los siguientes aspectos incide más en el
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Tabla 20. ¿Cuál de los siguientes aspectos incide más en el mejoramiento del comportamiento
vial?
Mejor infraestructura.

33

66%

Implementación educación vial.

11

22%

Experiencias accidentes.

6

12%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 13. ¿Cuál de los siguientes aspectos incide más en el mejoramiento del comportamiento
vial?

12%
22%
Mejor infraestructura.
66%

Implementación educación vial.
Experiencias accidentes.

Fuente: El estudio. 2014.

Al indagar a los conductores públicos y privados sobre cuales aspectos inciden más en el
mejoramiento del comportamiento vial, ellos manifiestan: mejor infraestructura el 66%;
implementación de educación vial el 22%; experiencias accidentes el 12%.
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En cuanto a la séptima pregunta ¿Cree usted que debería haber más control y restricción
por parte de la Policía sobre el parqueo y el ingreso a la vía, de vendedores ambulantes?
Tabla 21. ¿Cree usted que debería haber más control y restricción por parte de la Policía sobre
el parqueo y el ingreso a la vía, de vendedores ambulantes?
Si

38

76%

No

12

24%

Total

50

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 14. ¿Cree usted que debería haber más control y restricción por parte de la Policía
sobre el parqueo y el ingreso a la vía, de vendedores ambulantes?

24%

Si
No
76%

Fuente: El estudio. 2014.

El 76% de los encuestados cree que debería haber más control y restricción por parte de la
Policía sobre el parqueo y el ingreso a la vía, de vendedores ambulantes; y el 24% no.
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5.6.1.3 Encuesta dirigida a comerciantes

En la encuesta dirigida a los comerciantes ubicados sobre la Avenida Alfonso López entre
la calle 35 y la Glorieta la Grama en los dos sentidos se observan los siguientes resultados:
En cuanto a la primera pregunta ¿Cree usted que la falta de planificación vial en la
Avenida Alfonso López afecta negativamente su actividad económica?
Tabla 22. ¿Cree usted que la falta de planificación vial en la Avenida Alfonso López afecta
negativamente su actividad económica?
Si

13

65%

No

7

35%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 15. ¿Cree usted que la falta de planificación vial en la Avenida Alfonso López afecta
negativamente su actividad económica?

35%

Si
65%

No

Fuente: El estudio. 2014.

El 65% cree que la falta de planificación vial en la Avenida Alfonso López afecta
negativamente su actividad económica, el 35% cree que no.
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Respecto a la segunda pregunta ¿Presenta en su establecimiento ausencias laborales, a
causa del estrés relacionado con el tráfico en la vía Alfonso López?
Tabla 23. ¿Presenta en su establecimiento ausencias laborales, a causa del estrés relacionado
con el tráfico en la vía Alfonso López?
Si

8

40%

No

12

60%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 16. ¿Presenta en su establecimiento ausencias laborales, a causa del estrés
relacionado con el tráfico en la vía Alfonso López?

40%

60%

Si
No

Fuente: El estudio. 2014.

Al indagar a los comerciantes ubicados sobre la Avenida Alfonso López entre la calle 35
y la Glorieta de la Grama el 40% afirma tener ausencias laborales a causa del estrés relacionado
con el tráfico en dicho sector, el 60% opina que no.
Para la tercera pregunta ¿Cuál de los siguientes tipos de contaminación cree usted que
afecta su actividad económica?
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Tabla 24. ¿Cuál de los siguientes tipos de contaminación cree usted que afecta su actividad
económica?
Auditiva.

3

15%

Atmosférica.

2

10%

Visual.

1

5%

Residuos sólidos.

3

15%

Escombreras.

1

5%

Todas las anteriores.

10

50%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 17. ¿Cuál de los siguientes tipos de contaminación cree usted que afecta su actividad
económica?
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10%
50%
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Visual.
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5%
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Fuente: El estudio. 2014.

En cuanto a los tipos de contaminación los encuestados opinan que afectan su actividad
económica: la contaminación auditiva el 15%; atmosférica el 10%; visual el 5%; residuos sólidos
el 15%; escombreras el 5%, todas las anteriores el 50%.
En cuanto a la cuarta pregunta ¿Tiene conocimiento que la publicidad visual y sonora
externa, genera efectos nocivos de tipo socio ambiental?
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Tabla 25. ¿Tiene conocimiento que la publicidad visual y sonora externa, genera efectos nocivos
de tipo socio ambiental?
Si

16

80%

No

4

20%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.

Gráfica 18. ¿Tiene conocimiento que la publicidad visual y sonora externa, genera efectos
nocivos de tipo socio ambiental?

20%

Si
No

80%

Fuente: El estudio. 2014.

El 80% de los encuestados manifiesta tener conocimiento que la publicidad visual y
sonora externa, genera efectos nocivos de tipo socio ambiental, el 20% dice que no.
Respecto a la quinta pregunta ¿Utiliza de forma adecuada el espacio público, acorde a la
actividad económica que desarrolla?
Tabla 26. ¿Utiliza de forma adecuada el espacio público, acorde a la actividad económica que
desarrolla?
Si

13

65%

No

7

35%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 19. ¿Utiliza de forma adecuada el espacio público, acorde a la actividad económica
que desarrolla?

35%

Si
65%

No

Fuente: El estudio. 2014.

El 65% de los encuestados manifiesta utilizar de forma adecuada el espacio público,
acorde a la actividad económica que desarrolla; mientras el 35% dice que no.
En la pregunta seis ¿Cuál de los siguientes actores cree usted que es más responsable
frente a los accidentes ocasionados en la vía?
Tabla 27. ¿Cuál de los siguientes actores cree usted que es más responsable frente a los
accidentes ocasionados en la vía?
Conductores públicos

6

30%

Peatones

8

40%

Conductor privado

1

5%

Motociclistas

4

20%

Vehículos de tracción animal

1

5%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 20. ¿Cuál de los siguientes actores cree usted que es más responsable frente a los
accidentes ocasionados en la vía?
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40%
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Fuente: El estudio. 2014.

Para los encuestados los actores que más responsabilidad tienen frente a los accidentes
ocasionados en la vía son: conductores públicos el 30%; peatones el 40%; conductor privado el
5%; motociclistas el 20%; vehículos de tracción animal el 5%.
En cuanto a la séptima pregunta ¿Tiene usted conocimiento sobre programas o proyectos
que busquen mejorar las condiciones actuales de movilidad y transporte público sobre la Avenida
Alfonso López?
Tabla 28. ¿Tiene usted conocimiento sobre programas o proyectos que busquen mejorar las
condiciones actuales de movilidad y transporte público sobre la Avenida Alfonso López?
Si

4

20%

No

16

80%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 21. ¿Tiene usted conocimiento sobre programas o proyectos que busquen mejorar las
condiciones actuales de movilidad y transporte público sobre la Avenida Alfonso López?

20%

Si
No
80%

Fuente: El estudio. 2014.

El 80% de los encuestados manifiesta no tener conocimiento sobre programas o proyectos
que busquen mejorar las condiciones actuales de movilidad y transporte público sobre la Avenida
Alfonso López, mientras el 20% afirma que si.
Respecto a la octava pregunta ¿Percibe usted que la vigilancia y control en materia de
tránsito vial y transporte que realizan las autoridades competentes son:?
Tabla 29. ¿Percibe usted que la vigilancia y control en materia de tránsito vial y transporte que
realizan las autoridades competentes son:?
Excelente

0

%

Bueno

7

%

Regular

13

%

Total

20

100%

Fuente: El estudio. 2014.
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Gráfica 22. ¿Percibe usted que la vigilancia y control en materia de tránsito vial y transporte
que realizan las autoridades competentes son:?

0%

35%
Excelente
65%

Bueno
Regular

Fuente: El estudio. 2014.

En cuanto a la percepción de la vigilancia y control en materia de tránsito vial y transporte
que realizan las autoridades competentes, los encuestados opinan que es buena el 3% y regular el
65%.
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5.6.1.4 Matriz Dofa.
Debilidades

Oportunidades

Poco control de vendedores
ambulantes en la avenida.
Exceso

de

Mejoramiento

Fortalezas

de

la

infraestructura vial.

publicidad

accidentes

Parqueo

zonas

de

tránsito

de

la

seguridad

y

Existe

todo

tipo

Se percibe la vigilancia y contaminación

de

(visual,

ciudadana, para minimizar la vial que realiza las actividades sólidos).

recogida de pasajeros en disminución de las actividades de transporte.
cualquier lugar de la avenida comerciales.
tener

peatón.

no tránsito vial con participación control en materia de tránsito auditiva, atmosférica, residuos

autorizadas.

sin

El trayecto entre la Grama y

que la calle 35 no es segura para el

Vía principal.

Planificar
en

experiencias

Implementación de la cultura permiten corregir errores.

comercial que obstaculiza la vial.
visibilidad.

Las

Amenazas

en

cuenta

los

paraderos autorizados.

Zona comercial en general.

Sensibilización en cuanto a la
publicidad

visual

y sonora

Insatisfacción con los tiempos externa, para minimizar efectos
de traslado.

nocivos

de

tipo

social

No existe una ciclo ruta ambiental.
integrada a la vía en estudio.

Establecer

una

mayor

y transporte, incluyendo las

No hay sanciones fuertes empresas
para los infractores.
Carencia de compromiso de

trasladarse de una acerca a la
otra.
Riesgo para la integridad
física

del

conductor

del

vehículo durante el recorrido
por la ruta de estudio.

Poca presencia de autoridad planificación de seguridad vial
vial.

No existen espacios para

prestadoras

de

servicios.
Educación en materia de

No

existen

señales

de

tránsito en algunos lugares de
la vía.
Responsabilidad
conductores
peatones

de

públicos
quienes

y

generan
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Debilidades

Oportunidades

la ciudadanía.

Fortalezas

seguridad vial y transporte a

Falta de compromiso de la toda la comunidad.
empresa de transporte.

Mayor relación e interacción

Mayor control por parte de la entre
autoridades
parqueo

en
e

cuanto
ingreso

de

Se presenta ausencias de tipo
laboral a causa del estrés por el
tráfico.
Uso inadecuado del espacio
público, por las actividades
comerciales.
existe

programas

o

proyectos que busquen mejorar
las condiciones actuales de
movilidad y transporte público
sobre la vía en estudio.

municipio

al comerciantes.

vendedores ambulantes.

No

el

y

los

Amenazas
mayores accidentes en la vía

95

5.7 Selección de factores de la capacidad ambiental de tráfico, según las características de la
zona de estudio

Definición y cálculo de los factores. Definimos los cuatro factores que, a partir del
estudio

bibliográfico y otras valoraciones descritas, se han escogido para el cálculo de la

capacidad ambiental de una vía urbana. Su combinación, a partir de unos pesos característicos,
determinará el factor ambiental de la calle que orientará sobre su volumen ecológico,
combinando el uso óptimo del espacio vial, la demanda de desplazamiento y la calidad de vida de
las personas. El factor varía entre 0 y 10; el 0 considera aquellas calles que ofrecen peores
situaciones ambientales, mientras que el 10 queda reservado para las que presentan condiciones
ambientales aceptables.
Factor contaminación acústica (F.R). El factor contaminación acústica (F.R) es el
componente del factor ambiental que tiene en cuenta la contaminación sonora que provoca el
tráfico y el transporte en la ciudad para el cálculo de la capacidad ambiental. Se basa en una
cierta reducción de la intensidad para la mejora de la situación ambiental de la calle.
El ruido provocado por el tráfico rodado en las calles depende de muchos factores que se
suman y dan lugar a situaciones molestas. La variable fundamental es el volumen de vehículos,
cuantos más pasen por una calle, mayor será el nivel sonoro equivalente en la misma. Pero
además de la cantidad de vehículos se pueden considerar otras variables tales como la
composición del tráfico, el tipo de pavimento, la velocidad, etc
Definición del factor contaminación acústica (F.R).

Para definir el factor

contaminación acústica (F.R), en primer lugar, se debe determinar la variable de la cual va a
depender. En segundo lugar se buscan los valores máximo y mínimo permitidos a esta variable
que determinarán el mejor y el peor valor del factor. Por último, para definir el factor, se debe
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buscar su forma de dependencia con la variable de estudio y formular esta relación de forma
matemática.
Variable. La variable propuesta para definir el factor contaminación acústica es:

Para realizar los cálculos se tomó el nivel sonoro perteneciente a la zona de estudio del
documento. (Cormacarena, 2009).

Siendo el NS = 72,6 dB(A)

Umbrales.

Como límite inferior de la variable nivel sonoro, es decir, aquel que le

corresponda la máxima calidad ambiental de la vía, acústicamente hablando, se va a considerar el
valor límite que considera la organización mundial de la salud OMS:

Nivel sonoro mínimo = 65 dB(A)

El umbral superior, a partir del cual la situación se vuelve insoportable, se ha considerado
85 dB(A). Es el límite superior que considera la OMS. El cual es un límite muy elevado, es decir,
aquel que le corresponde un factor contaminación acústica igual a 0
Nivel sonoro máximo = 85 dB(A)
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Por lo tanto, la variable nivel sonoro está acotada entre 65 y 85 dB(A).

65< nivel sonoro (dB(A) < 85

Relación F.R – Nivel sonoro.

La relación entre el factor contaminación acústica y el

nivel sonoro suponiendo una dependencia cúbica y con los umbrales anteriormente expuestos se
define como:

F.R = 10
F.R

0,0006291 NS 3

si NS
0,11967 NS 2

F.R = 0

F.R

7,775 NS 182,58

si 65 < NS < 85
si NS

0,0006291 72,6 3

0,11967 72,6 2

65

85

7,775 72.6 182,58

F.R= 8,137

Factor seguridad vial. El factor seguridad vial (F.SV) es el componente del factor
ambiental que tiene en cuenta el peligro existente en la calle para el cálculo de la capacidad
ambiental. Supone que una reducción moderada del tráfico influye positivamente en el número de
accidentes.
La accidentalidad representa uno de los costos sociales y económicos más importantes del
sector del transporte, de aquí su relevancia en la consideración de la misma para el cálculo del
volumen ecológico de una vía.

98

La accidentalidad es el resultado de complejos procesos en los que intervienen numerosas
variables relacionados con los elementos del tráfico (la calle, el entorno y los usuarios) y la forma
en que se interrelacionan. Estadísticamente la ocurrencia de un accidente es aleatoria, hecho que
no implica que también lo sean los factores que originan el accidente, sino que lo que es aleatorio
es su combinación, aunque puede ser predecible.
Se pueden enumerar algunas de las variables que intervienen en los accidentes, cuyo
incremento puede aumentar el número de siniestros:

a) Exceso de velocidad: superar el límite máximo señalizado o circular a una velocidad
demasiado elevada en relación con las condiciones del entorno y del tráfico.
b) Comportamiento inadecuado: no respetar las distancias, desobedecer los semáforos y las
señales de tráfico, girar en el carril indebido, no cruzar por el paso de peatones.
c) Incumplimiento de prioridades: no respetar el paso de peatones, no ceder el paso a la derecha,
no respetar el stop, etc.
d) Exceso de confianza o poca atención: cambiar de carril sin suficiente antelación, incorporarse
a la circulación sin precaución, realizar la marcha atrás sin suficiente antelación.
e) Problemas sociales: alcoholemia como principal motivo.
f) Visibilidad:

falta

de

visibilidad

por

deficiencias

infraestructurales,

falta

de

iluminación, vehículos aparcados, condiciones meteorológicas adversas.
g) Infraestructura: trazado inadecuado, señalización incorrecta o insuficiente, etc.

Todas estas variables se interrelacionan y pueden ser las desencadenantes de los
accidentes. Tratar cada una de ellas y hacer un estudio de cómo influyen en la siniestralidad es
complicado y queda fuera del ámbito de este documento
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Para calcular el factor seguridad vial se adoptará que la densidad de accidentes, es decir,
la accidentalidad, es directamente proporcional a la intensidad de la calle, por lo que reduciendo
cierto porcentaje el volumen de circulación se mejora la seguridad vial de la vía.
Definición del factor seguridad vial (F.SV). Para definir el factor seguridad vial, en
primer lugar, se debe determinar la variable de la cual va a depender. En segundo lugar se buscan
los valores máximo y mínimo permitidos a esta variable que determinarán el mejor y el peor
valor del factor. Por último, para definir el factor, se debe buscar su forma de dependencia con la
variable de estudio y formular esta relación de forma matemática.
Variable: La variable propuesta para definir el factor seguridad vial es:

Accidentalidad: número de accidentes con víctimas ocurridos en un año por
km de calle (descontando las intersecciones principales)

En la medida de lo posible sería conveniente realizar la media de accidentalidad tomando
una muestra de tres años, para obtener un resultado más fiable y que no sea un producto del azar.
Umbrales: Como límite inferior de la variable accidentalidad se puede considerar las
condiciones óptimas de seguridad vial, que se traducen en la no accidentalidad en el tramo de vía,
es decir:
Accidentalidad mínima posible = 0 accidentes/km·año

La accidentalidad 0 corresponderá a la máxima expresión del factor seguridad vial que es
aquella que recoge las características más óptimas de la situación de la calle, es decir F.SV = 10.
El límite superior se define como el número máximo de accidentes por km y año
ocurridos en la calle a analizar más una cierta variación. Se propone para determinar este valor el
estudio de la accidentalidad en la ciudad de Villavicencio del año 2009 el cual fue obtenido del
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documento “Formulación del plan de movilidad para el municipio de Villavicencio. Informe 2 De
Enero de 2013”
El límite superior de la variable accidentalidad se calcula de la siguiente manera:
En Villavicencio en el año 2009 ocurrieron 925 accidentes,
Se estima que la malla vial total de la ciudad suma 970 km, por lo que se calcula la
accidentalidad máxima como:

Accidentalidad máxima = 925 accidentes por años 970 km de malla vial 0.9 accidentes /
km - año.

Se propone como umbral superior de la variable accidentalidad 1 accidentes por kilómetro
- año para no restringir a la peor situación del estado actual de la ciudad de Villavicencio.

Accidentalidad máxima = 1 accidentes/km·año

La accidentalidad máxima de 1 accidentes por km de calle y año equivalen al peor valor
otorgado al factor seguridad vial, es decir 0.

Por lo tanto la variable accidentalidad está acotada entre 0 y 1:

0< accidentalidad (accidentes/km – año) < 1
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Relación F.SV - Accidentalidad: La relación entre el factor seguridad vial y la
accidentalidad suponiendo una dependencia lineal y con los umbrales anteriormente expuestos
se define como:

F.SV = 10

Si accidentalidad = 0

F.SV = 10- 5/2 x accidentalidad

Si 0< accidentalidad < 4 si

F.SV = 0

Accidentalidad >= 4

F.SV = 10 – 5/2 X 1
F.SV = 7.5

Factor contaminación atmosférica. El factor contaminación atmosférica (F.E) es el
componente del factor ambiental que tiene en cuenta la calidad del aire para el cálculo de la
capacidad ambiental de una vía.
Es un factor complicado de calcular puesto que la concentración de contaminantes en la
atmósfera depende de gran variedad de fenómenos que se suceden y que son difíciles de modelar.
Para simplificar el proceso de cálculo del factor, se utilizara tan sólo uno de los contaminantes
atmosféricos emitidos por los vehículos, las partículas PM10.
En primer lugar se destaca el carácter dañino de las partículas para las que la
Organización Mundial de la Salud no acepta ningún límite seguro. Esta es una de las diferencias
más importantes entre gases y partículas pues en el caso de los gases existe un nivel umbral
debajo del cual no se detectan efectos perjudiciales para la salud, en cambio, para las partículas,
cualquier incremento implica consecuencias.
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En segundo lugar consideramos la naturaleza variable de las partículas: los gases como
los óxidos de azufre, óxidos de nitrógeno y los compuestos orgánicos volátiles se pueden
combinar con otros compuestos presentes en el aire para formar partículas de todos los tamaños.
Es decir, que el indicador partículas también incorpora la presencia de otros contaminantes.
Su concentración se obtendrá a través de resultados de mediciones directas en la calle,
hechas por la Corporación Autónoma Regional del departamento del Meta “CORMACARENA”

Definición del factor contaminación atmosférica (F.E).

Definición del factor

contaminación atmosférica considerando la concentración del contaminante PM10
Para definir el factor contaminación atmosférica (F.E), ya determinada la variable de la
cual va a depender, se buscan los valores máximo y mínimo permitidos que determinarán el
mejor y el peor valor, se busca la forma de dependencia con la variable de estudio y se formula
esta relación de forma matemática.
Como umbral superior de la variable concentración de PM10 , es decir, aquella que
equivale al peor valor del factor contaminación atmosférica (F.E=0) se propone utilizar el mismo
valor límite considerado por la resolución 610 del 24 de marzo de 2010 del ministerio de Medio
Ambiente, Vivienda y Desarrollo territorial (MAVDT) establece la norma de calidad del aire o
nivel de inmisión para todo el territorio nacional, en esta se presentan los niveles máximos
permisibles de PM10 100 ug/m3 de PM10 en 24 horas,
En el presente estudio se toma la concentración de 100 ug/m3 de PM10 como el valor
máximo permitido que toma la variable de estudio en el tiempo medido:

Concentración de PM10 máxima = 100 ug/m3 de PM10
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Como límite inferior de la variable concentración de PM10, es decir, aquella que
corresponda a las perfectas condiciones de calidad del medio (F.E=10) se toma el valor límite
anual 50 ug/m3 de PM10 en 1 año
Concentración de PM10 aceptada = 50 ug/m3 de PM10

Por lo tanto la variable concentración de PM10 está acotada entre 50 y 100:

50 < Concentración de PM10 ( g/m3) < 100

Estos valores límites pueden ser revisados y modificados con el paso de los años, debido a
que la legislación cada vez se vuelve más exigente al comprobar los efectos tan dañinos que
produce la contaminación atmosférica en la salud del ser humano.
Relación F.E – Concentración de PM10: La relación entre el factor contaminación
atmosférica (F.E) y la concentración de PM10, suponiendo una dependencia lineal entre la
calidad del aire y el tráfico rodado y con los umbrales anteriormente expuestos, se define como:

F.E = 10
50 1
F.E
3 3
F.E = 0

50

1

3
F.E = 5,9

3

F.E

si concentración de PM10 < 50
Concentración PM10

si 50

concentración de PM

10

si concentración de PM10 >100

PM10

100
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Factor ocupación del espacio. El factor ocupación del espacio (F.O) es el componente
del factor ambiental que tiene en cuenta la distribución óptima del espacio urbano para el cálculo
de la capacidad ambiental. Busca la calidad del espacio urbano, es decir, aquella proporción de
acera que permita a los usuarios la movilidad y la realización de actividades sociales y
comerciales en un entorno público seguro y amable.
El factor ocupación del espacio pretende devolver el espacio apropiado por el tráfico
rodado al peatón, al ciclista y a los diferentes usos que se le quiera dar, exceptuando, por tanto, el
de circulación de vehículos.
La distribución de espacios en la calle puede ser muy variada. Las dimensiones
geométricas de la acera, la calzada, la cicloruta y la zona de parqueo determinarán la
configuración de la calle. Se estudia cuál de ellas se quiere potenciar según su función adoptando
diversas soluciones. Para conseguir un espacio ambiental óptimo se necesita también tener un
ancho mínimo de acera.
Aceras y franjas peatonales: el ancho mínimo de paso es de 1,50 metros para posibilitar el
cruce de dos personas, o 1,80 metros si se considera el de sillas de ruedas. Estas anchuras han de
estar libres de obstáculos por lo que si se quiere colocar elementos de mobiliario urbano se
requiere de su ampliación. Colocar arbolado obliga a superar los 2,50-3,00 m de ancho.
Anchos de acera mayores

→ calzadas menores →

intensidad menor de vehículos

Carriles de circulación: 2,50 m para vehículos ligeros y 3,00 m para camiones y buses. En
las calles con mayor intensidad de tráfico estos valores se incrementan. Los carriles de ancho de
carretera, 3,50 m, provocan efectos negativos en la circulación debido a las trayectorias sinuosas
de los vehículos por adelantamientos irregulares y formación de bandas de circulación irregular.
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Ancho de carril menor → menor intensidad de vehículos

Zona de parqueadero: las bandas en línea para parquear tienen un ancho mínimo de 2,00
m para vehículos ligeros y de 2,50 m para los pesados.

Zona de parqueadero → menor intensidad de vehículos

Ciclo ruta: ancho mínimo de 1,20 m para un sentido de circulación y 2,40 m para los dos
sentidos, sin contar los espacios de protección laterales respecto a los vehículos (0,60 m).

Existencia de carril bici en calzada → menor intensidad de vehículos

Simplificaciones. Para calcular este factor se van a considerar dos variables: la calzada y
las aceras.
Consideramos la calzada como el espacio reservado a la circulación de vehículos a motor,
sin tener en cuenta los carriles adosados que se encuentran en ella utilizados para el
estacionamiento de vehículos, la ciclo ruta si transcurre también a través de ella. El espacio
denominado acera en este factor incluye la acera en sí, por donde circula el peatón y sobre la que
se puede disponer de diferente mobiliario urbano y la ciclo ruta.
Estas dos variables, calzada y acera, definen la distribución de espacios que se da en la
calle. Se va a considerar el ancho de la calzada, independientemente de las dimensiones de cada
carril, y el ancho de la acera, independientemente de cómo esté distribuido el espacio en la
misma. La acera recoge otros factores que la pueden colapsar, reduciendo la calidad de la
movilidad del peatón y de la accesibilidad. Como ejemplo de estos elementos se puede citar las
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motos aparcadas en la acera, terrazas, arbolado, mobiliario urbano, coches aparcados, etc. Se
supone competencia de cada autoridad el repartir adecuadamente los espacios para cada usuario y
elemento, así como el dotar a las calles de la accesibilidad a la que toda persona tiene derecho.
Definición del factor ocupación del espacio (F.O).
Variable. La variable propuesta para definir el factor ocupación del espacio es:
Variable reparto de espacios = %acera total / % calzada de circulación =
(m acera total / m de ancho total calle) / (m calzada circulación / ancho total calle) =m acera
total / m calzada circulación.

Ancho de la acera =2,6m

Ancho de la calzada de circulación= 6,3m

Variable reparto de espacios = (2,6m /8,9m) / (6.3m /8,9)
Variable reparto de espacios =0.41 m

Umbrales. Se considera una buena proporción de reparto de espacios el 50 % del ancho
para cada variable, y no menos de un 30 % para las aceras, siempre respetando su ancho mínimo
de paso que es de 1,50 metros para posibilitar el cruce de dos personas, o 1,80 metros si se
considera el de sillas de ruedas.
El reparto de espacios que corresponde a la máxima calidad de la calle, es decir, a un F.O
igual a 10, es aquel que como mínimo la mitad del ancho de la calle está ocupada por la acera y la
otra mitad por la calzada:

Reparto de espacios óptimo = 50% acera total / 50 % calzada circulación = 1
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El reparto de espacios inaceptable en la calle, es decir, aquel que corresponde a un F.O
igual a 0 es el que la acera ocupa menos del 30 % del ancho total de la calle:

Reparto de espacios inaceptable = 30 % acera total / 70 % calzada circulación

0,4 O

ancho de la acera total < 3 m
Por lo tanto la variable reparto de espacios está acotada entre 0,4 y 1 siempre que el ancho
total de la acera sea superior a 3 m:

0,4 < Reparto de espacios (% acera total / % calzada) < 1

Relación F.O – Reparto de espacios. La relación entre el factor ocupación del espacio y
el reparto de espacios suponiendo una dependencia lineal y con los umbrales anteriormente
expuestos se define como:
Para ancho acera < 3 m:
F.O = 0
Para ancho de acera
F.O = 0
50
F.O
3
F.O = 10

3 m:
si Reparto de espacios < 0,4

Reparto de espacios

20
3

si 0,4

Reparto de espacios

1

si Reparto de espacios > 1

Ancho de la acera = 2,6
F.O =0
Se da mucha importancia a un ancho de la acera de como mínimo 3 metros: si se tiene una
calle con un sólo carril, que mide 2,5 metros, y una acera total de también 2,5 metros, la variable
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reparto de espacios sería 1, correspondiente a un F.O = 10, pero como la acera no llega a los 3
metros, el F.O = 0. Según este factor, si el carril no se puede reducir más, no cumpliría nunca el
criterio óptimo de reparto de espacios, por lo que la calle debería ser peatonal. En el estudio se
tomarán en conjunto los otros factores, que pueden no reducir tan drásticamente la capacidad de
la calle, y optar por soluciones tales como una calle de prioridad invertida o de reducción de
velocidad a 30 km/h.
Medida de campo. Es una variable muy sencilla de obtener in situ, pues solamente hace
falta disponer de una cinta métrica u odómetro para medir el ancho de la acera y de la calzada.

5.8 Calculo de la capacidad ambiental de tráfico de la Avenida Alfonso López

Clasificación según el uso de la calle. Se debe clasificar la calle según su uso en función
de las actividades desarrolladas en los edificios adyacentes. Se distinguen tres usos posibles:
Residencial, Comercial, Industrial/ oficinas.
En la ciudad, prácticamente es imposible encontrar una calle en la que los edificios
adyacentes estén destinados exclusivamente a un único uso. Por consiguiente, en la fórmula de la
capacidad ambiental propuesta existe la opción de dotar a la calle con más de un uso, dando el
tanto por ciento relativo a cada una de las actividades que en ella se desarrollan.
No se va a exigir la misma calidad ambiental para todo tipo de calle con un uso diferente.
Se introduce el concepto de margen de uso que permite reducir el nivel de exigencia según el uso
sea residencial, comercial o industrial/oficinas. A cada uno de estos tres usos generales se les da
un margen específico, pero el margen de la calle se calcula como combinación de uno, dos o tres
en función del porcentaje destinado a cada actividad en esa calle:
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a) Margen por uso residencial = 8
b) Margen por uso comercial = 6
c) Margen por uso industrial/oficinas = 5

Determinación del peso de cada factor. El peso otorgado a cada factor es fundamental
en el cálculo de la capacidad ambiental de una vía urbana. Como punto de partida se van a
determinar los pesos haciendo referencia a los costes externos del transporte en el año 2000
estimados por Infras [3] pero se deja abierto a que se otorgue un peso u otro dependiendo de la
relevancia que se le quiera dar a cada factor. Según su ubicación, estructura de la trama viaria y
composición del tráfico puede considerarse ambientalmente correcto en algunos factores e insistir
en la corrección de otros más deficientes. Los pesos considerados son:
a) Peso contaminación acústica ( PR) = 0,25. Peso seguridad vial (PSV) = 0,30.
b) Peso contaminación atmosférica (PE) = 0,35. Peso ocupación del espacio (PO) = 0,10.
La contaminación atmosférica es el factor al que se le otorga el mayor peso pues supone,
entre los otros factores, el mayor coste económico del transporte (27 % del coste total). Seguido
de él va la accidentalidad (24 % del coste total) por lo que le daremos el segundo peso más
importante. La contaminación acústica se queda en tercer lugar (7 % del coste total) y por último
la ocupación del espacio, que entre todos será el que tenga el peso menor.
Cálculo del factor ambiental total:

F.Ambiental

PR F.R PE F.E

P F.O

Margen calle

O

P

F .SV

SV

Margen mínimo

Margen calle
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Siendo el margen mínimo el valor límite que se da a la calle que equivale a un uso 100 %
residencial.
Cabe destacar que al factor accidentes no se le ha aplicado el concepto de margen de una
calle, pues se considera que es inaceptable el permitir un mayor número de accidentes según el
uso de la calle por estar el volumen directamente relacionado con la movilidad
F.R = 8,137
F.S.V=7,5
F.E=5,9
F.0=0
FAmbiental=(((0,25 x 8,13)+(0,35 x 5,9)+(0,10 x 0))/6)+((0,30 x 7,25)/(5)) x 6
Fambiental=3,29

Cálculo de la capacidad física de la calle:
Capacidad física en carriles = nº de carriles totales – 0,5·nº carril bus – 1,15·nº carriles
con carril contiguo de estacionamiento
Capacidad física en carriles = 4 – 0,5 x 0 – 1,15 x 2
Capacidad física en carriles = 1,7carriles

IMD = Capacidad física en carriles x 1800 veh/h x 24 horas x 0,55
Se realizó una medición en campo del número de vehículos que pasaban en 1 minuto en
una intersección en cada sentido dela vía dando un valor de 1800 veh/hora como la capacidad
máxima de una calle de forma aproximada. Para calcular la intensidad media diaria, debido a que
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la calle no presenta todo el día su capacidad máxima, se multiplica por 0,55 (55 %), pues a partir
de estudios realizados en distintas ciudades se ha observado que es la proporción equivalente.

IMD = Capacidad física en carriles x 1800 veh/h x 24 horas x 0,55
IMD = 1,7 carriles x 1800 veh/h x 24 horas x 0,55
IMD = 40.392 veh/día

Cálculo de la capacidad ambiental de una vía urbana:

Capacidad ambiental =

F. Ambiental
Margen calle

x capacidad física

Capacidad ambiental =

F. Ambiental
Margen calle

x capacidad física

Capacidad ambiental= (3,29/6) x 1.7
Capacidad ambiental= 0.932 carriles

IMD ambiental = Capacidad física en carriles x 1800 veh/h x 24 horas x 0,55
IMD ambiental = 0,932 carriles x 1800 veh/h x 24 horas x 0,55
IMD ambiental = 22,144 veh/día
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Consecuencias que genera la falta de capacidad ambiental de tráfico en la avenida
Alfonso López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 en la ciudad de Villavicencio

Disminución de la
calidad de vida por
contaminación

Acceso
restringido del
transporte

Deterioro del
medio
ambiente

Insalubridad

Aumento de
enfermedades

Consecuencias
que genera la
falta de capacidad
ambiental

Falta de inclusión
de zonas para
discapacitados

Inseguridad

Estrés

Contaminación
atmosférica

Accidentalidad

Contaminación
auditiva

Alternativas de
movilidad

Fuente: los autores. 2014.

Polución
Contaminación
visual

Conciencia
ambiental
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5.9 Proponer medidas de mejoras acorde con las externalidades en estudio que redunden en
dirección a una movilidad sostenible en la zona objeto de estudio

Reducir el volumen de
tráfico en la vía

Sensibilizar a
empresarios,
conductores y peatones.

ESTRATEGIAS DE
MEJORAMIENTO DE LA
CULTURA VIAL EN EL
TRANSPORTE

Articular la academia
con las Instituciones de
control y las empresas.

Promover la cultura vial en
los diferentes actores
implicados.
.

Advertir señales preventivas
de tránsito aprendiendo a
distinguirlas para limitar y
prohibir en la vía.

Fuente: los autores. 2014.
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5.9.1 Estrategia de “creación de conciencia” mediante la creación de identidad visual aplicada
en medios hacia una audiencia especifica.
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5.9.2 Propuesta de movilidad.

Prohibición del
parque automotor
que genere ruido y
contaminación
atmosférica.

Concientización de
los vendedores
formales e
informales del uso
del espacio público.

Horarios específicos
para entrega y
recolección de
mercancías

Propuesta de
movilidad

Mayor control y
vigilancia de
autoridad de
tránsito y
transporte

Manejo de
promoción y
publicidad sonora
adecuado.

Horario para
recolección de
residuos
sólidos.

Ubicación
estratégica de
paraderos.

Establecimiento
de velocidad
mínima.

Reducción de
cruces hacia la
izquierda

Fuente: los autores. 2014.

5.10 Ficha técnica

Ficha técnica encuesta:
Total de entrevistados: 170 peatones, conductores y comerciantes.
Fecha: agosto 11, 12, 13, 14 y 15 de 2014.
Encargada y financiada por: Hector Iván Villegas y Andrés Felipe Valencia Urrego.
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Metodología utilizada para el desarrollo de las encuestas:
Población y muestra: conductores, peatones y comerciantes (Vía Alfonso López entre la Grama
y Bomberos).
Tamaño de la muestra: 100 peatones – 50 conductores y 20 comerciantes.
Técnicas de recolección de información: se diseñó, elaboró y aplicó encuesta escrita la cual
contiene 7 preguntas de tipo cerrado.
Muestreo: aleatorio (al azar).
Unidad de muestreo: 100 peatones, 50 conductores, y 20 comerciantes.

Elemento muestral:
Selección de la unidad de la muestra: la selección probabilística de unidades se realizó con base
en el método aleatorio (al azar) equivalente a 170 personas como muestra representativa para el
proceso de investigación.
Nivel de confianza: 95%.
Distribución de la muestra y error global: las estimaciones realizadas con la comunidad
encuestada se realizaron de forma aleatoria simple.
Supervisión y auditoría: la supervisión, desarrollo, elaboración y aplicación, se llevó a cabo de
forma personalizada en un 100% para mayor confiabilidad.
Crítica: el proceso de crítica se realizó al 100% de las encuestas.
Resultado: obtenidos los datos se procedió a la estructuración de la encuesta.
Análisis; el análisis interpretativo se llevó a cabo por parte de los autores del presente trabajo.
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5.11 Resumen de los hallazgos

Los hallazgos encontrados permiten establecer los siguientes aspectos: reconocimiento
previo de las condiciones del entorno que vienen afectado la problemática en la Avenida Alfonso
López , entre la calle 35 y la Glorieta de la Grama de la ciudad de Villavicencio; factores que
relacionan la seguridad del peatón, conductores y comerciantes; vendedores ambulantes,
publicidad comercial, estructuras civiles, cumplimiento en cuanto a recogida y paraderos del
transporte público; tipos de contaminación, seguridad laboral y espacios establecidos en la vía;
entre otros.
De igual manera se definieron los factores que permitieron evaluar la capacidad ambiental
del tráfico según las características de la zona de estudio. Se llevó a cabo la formulación de la
capacidad ambiental del tráfico sobre la vía, teniendo en cuenta los factores definidos.
Se establecieron medidas de mejora acordes con las variables con el propósito de verificar
la movilidad sostenible de la zona de estudio.
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CONCLUSIONES

Teniendo en cuenta los objetivos propuestos se establecieron mediante la encuesta
aplicada a conductores, comerciantes y peatones, los siguientes puntos fuertes y débiles que
presenta la vía de manera generalizada.
Escaso control de vendedores ambulantes, durante el recorrido de la zona de estudio,
quienes provocan congestión y riesgo de accidentes; otro aspecto tiene que ver con el exceso de
publicidad comercial, la cual conlleva a obstaculizar en gran medida la visibilidad del espacio;
señalizaciones sobre la vía; incluye también el parqueo en zonas no autorizadas. Situación que
requiere de un mayor control por parte de las autoridades competentes; con el fin de despejar la
vía y de esta manera minimizar riesgos de accidentes, congestión y contaminación.
En cuanto a estructuras civiles, la cual conlleva a limitar el paso peatonal; vehículos y las
mismas actividades comerciales. Actualmente se evidencian casetas comerciales, muros no
adecuados que minimizan la calidad y espacios de la vía; generando de esta manera situaciones
de riesgo que atentan contra los bienes materiales y el ser humano que transita; se frena continua
y permanentemente para el cumplimiento de diversas actividades productivas.
Uno de los problemas que actualmente presenta el parque automotor y empresas que
prestan el servicio de transporte tiene que ver con la cultura ciudadana, si se tiene en cuenta que
no se cumple el uso de las frecuencias establecidas por las autoridades competentes, evento que
se presta para congestiones de la vía y establecer un riesgo sobre la vida de las personas.
Por la falta de planificación y organización en el transporte público; el tiempo de traslado
de un lugar a otros se hace cada vez más demorado y por ende se congestiona; genera
contaminación de tipo atmosférico y de ruido, que puede afectar la salud de las personas.
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Es importante que las autoridades competentes planifiquen y programen un mayor control
y vigilancia que permita percibir la presencia de la autoridad vial, minimizar de esta manera los
comportamientos inadecuados por parte de todos los grupos de interés que utilizan la vía.
Otro aspecto tiene que ver con la falta de educación ciudadana en materia de seguridad
vial y transporte; ya que si no existe conocimiento mayor sensibilización; genera
comportamientos que afectan de manera significativa la normatividad legal vigente, los efectos
de la contaminación, el medio ambiente y la salud de las personas y que podría generar efectos
negativos para cada uno de los integrantes que participan o utilizan la vía pública con las
actividades comerciales.
No sobra indicar que las limitaciones generalizadas sobre la vía vienen presentando estrés
laboral, en las personas que poseen actividades económicas, lo que conlleva a generar retardo en
el inicio de las mismas.
En este orden de ideas, también existe oportunidades tales como: ampliar la movilidad del
transporte público, mejoramiento de la infraestructura, planificación con respecto a la seguridad y
tránsito vial, la participación ciudadana, que permite mejorar las condiciones y espacios de la via,
y movilidad a nivel peatonal y del transporte.
De igual manera sensibilizar a los grupos de interés en materia de publicidad visual para
minimizar los efectos negativos, socio ambientales.

También es conveniente una mayor

planificación de seguridad vial y transporte incluyendo las empresas prestadoras del servicio; de
ahí la importancia de las relaciones e interacciones entre el municipio, comerciantes y
transportadores.
Teniendo en cuenta las experiencias de accidentes ocurridos, es conveniente tomar las
respectivas correcciones en pro de mejorar la seguridad vial, transporte, actividades comerciales
y particularmente las vidas humanas.
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En este contexto, se evidencian amenazas que relacionan los siguientes aspectos. La
inseguridad para el peatón en el recorrido de la vía, generación de todo tipo de contaminación; la
carencia para trasladarse de una acera a otra, riesgos para la integridad física; carencia de señales
de tránsito en algunos lugares de la vía, mayor responsabilidad de todos los grupos de interés que
intervienen en la vía de estudio.
El plan de mejoramiento establece como estrategia mayor consciencia, mediante la
creación de actividad visual aplicada en medios hacia la población específica, por ello se debe
mejorar la cultura vial y de esta manera contribuir con el buen uso de las vías, que incluye la
propuesta de movilidad, que hace referencia a horarios específicos para entrega y recolección de
mercancías generada por las actividades comerciales, promoción y publicidad sonora adecuada,
frecuencia y horario de recolección de residuos sólidos; ubicación estratégica de paraderos,
reducción de cruces hacia la izquierda, establecer velocidad mínima, mayor control y vigilancia
de tránsito y transporte y por ende sensibilización en materia de cultura ciudadana.
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RECOMENDACIONES

Brindar a los actores implicados en el proceso herramientas pedagógicas que permitan
orientar según sus necesidades específicas, hacia una cultura vial saludable; a través de
actividades educativas que promuevan la adquisición de conocimiento, el desarrollo de
actitudes adecuados, el fomento de la autonomía y seguridad personal en relación con la
seguridad vial.
Conocer las señales de tránsito es fundamental para la propia seguridad y la de los demás.
Sensibilizar a los conductores y acompañantes para que tengan un comportamiento
adecuado que repercute en la calidad de vida en la población beneficiada.
Es responsabilidad social empresarial de las organizaciones de transporte escolar de
básica primaria desarrollar programas educativos de seguridad vial al interior de la
misma, normatividad y aplicación en el sistema de transito; campañas de formación y
capacitación de los perfiles a los conductores, producción de políticas públicas locales,
participación social, procesos de gestión local de la seguridad vial entre otros.
Que existían por parte de las empresas evaluación y seguimiento a la planificación y
programación de seguridad vial.
Los actores involucrados deben aprende a distinguir las señales de tránsito y todas las
prohibiciones establecidas de ley.
Es importante que las empresas de transporte capaciten a los conductores y acompañantes,
en materia del código de transito colombiano y de esta manera estar actualizados en
dichas medidas reglamentarias preventivas e informativas.
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Se debe articular de manera congruente y coherente las normas de tránsito y transporte
con la participación del estado, la empresa y la academia.
Es importante que la empresa prestadora del servicio de transporte escolar, tenga a bien
los requerimientos de Ley en cuanto a la aplicación del cinturón para todos los
beneficiarios.
Que lleve a cabo el control estricto por parte de los conductores de cada uno de los
vehículos, la prueba de alcoholemia para evitar ocurrencia inadecuadas en cada de las
rutas.
La presentación tanto de conductores como monitores, debe ser de mayor atención y se
debe exigir preferiblemente un uniforme que los identifique como seguridad de los
estudiantes diariamente en cada recorrido.
Se debe prever antes de iniciar cada recorrido una limpieza generalizada del parque
automotor para garantizar mayor comodidad, confort, segundad y salud en cada una de las
rutas establecidas, esto en la medida de no poder asignar automóviles más nuevos para la
prestación del servicio.
Es importante que en cada una de las rutas se tenga en cuenta la presencia de la monitora
en cumplimiento con las cláusulas del contrato.
No exceder la velocidad: el conductor de transporte escolar es el actor vial a cargo de
pasajeros menores de edad, esto lo obliga a mantener el límite de velocidad acorde con lo
establecido por la ley, lo anterior tiene como objetivo el de proteger la integridad física de
sus pasajeros.
No exceder al cupo de su vehículo: es la obligación del conductor del transporte escolar
no exceder el número de pasajeros menores de edad asignados para su vehículo, el
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incumplimiento a esta norma puede causar daños físicos a los pasajeros a bordo, que se
pueden empeorar en caso de accidente.
Infracciones a las normas y señales de tránsito: el respeto a las señales de tránsito es
obligatorio, el buen comportamiento frente estos instrumentos de seguridad, garantiza no
solo la integridad física de los distintos actores viales, además permite una adecuada
circulación en las vías.
No conduzca con fatiga ni cansancio: conducir el principal requerimiento es hacerlo en
completo estado de lucidez, con el objetivo de evitar accidentes, esto garantiza la
integridad física del conductor y la de los otros actores viales que se encuentra a su
alrededor.
Hacer una revisión técnica y mecánica del vehículo: la primera obligación para todo actor
vial es tener al día la revisión técnica de su vehículo, esto con el objetivo de mantenerlo
funcional y así prevenir accidentes.
Lleve siempre un botiquín: es necesario estar preparado para cualquier eventualidad, es
por esta razón que el conductor de transporte escolar está en la obligación de contar en su
vehículo con un botiquín medico con los requerimientos mínimos.
Uso de manos libres: uso de dispositivos como medida de reducción de distracciones
sobre los conductores al tener que emplear manualmente el teléfono móvil para así evitar
ocurrencias totales o casualidades trágicas.
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Anexo A. Formato de encuesta a los peatones.
FORMATO DE ENCUESTA A PEATONES
UNIVERSIDAD DE LA SALLE
FACULTAD DE INGENIERÍA AMBIENTAL Y SANITARIA
Encuesta No. _____
Objetivo: Encuesta dirigida a peatones ubicados entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 de la
ciudad de Villavicencio (Bomberos – Avenida Alfonso López), con el propósito de determinar
las consecuencias que genera la falta de capacidad ambiental del tráfico, definir los factores que
permitan evaluar la capacidad ambiental de tráfico.

1. ¿Considera usted que la vía entre la Grama y la calle 35 es transitable normalmente y segura
para el peatón?
a. _____ Si.
b. _____ No.
c. _____ Algunas veces.
2. ¿Cuál de los siguientes obstáculos encuentra durante el trayecto entre la Glorieta de la Grama
y la calle 35 sobre la Avenida Alfonso López?
a. _____ Ventas ambulantes.
b. _____ Publicidad comercial.
c. _____ Motociclistas.
d. _____ Artículos de venta.
e. _____ Vehículos.
f. _____ Estructuras civiles.
g. _____ Todas las anteriores.
3. ¿Cree usted que existe desorganización vial en cuanto a la recogida y paraderos del transporte
público?
a. _____ Si
b. _____ No
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4. ¿Considera usted que entre el trayecto de la Glorieta de la Grama y la calle 35 en la Avenida
Alfonso López, existen los siguientes tipos de contaminación?
a. _____ Visual.
b. _____ Auditivos.
c. _____ Atmosféricos (smog).
d. _____ Residuos sólidos.
e. _____ Escombreras.
f. _____ Todas las anteriores.
5. ¿Siente seguridad a la hora de trasladarse de una acera a la otra en los espacios establecidos en
la vía?
a. _____ Si
b. _____ No
c. _____ No existen estos espacios.
6. ¿Está conforme con los tiempos de traslado del transporte público entre la calle 35 (bomberos)
y la Glorieta de la Grama?
a. _____ Si
b. _____ No
7. ¿Cree usted que debería existir una ciclo ruta integrando a los sentidos de la Avenida Alfonso
López entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos)?

a. _____ Si
b. _____ No
GRACIAS POR SU COLABORACIÓN
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Anexo B. Formato de encuesta a los conductores.
FORMATO DE ENCUESTA A CONDUCTORES
UNIVERSIDAD DE LA SALLE
FACULTAD DE INGENIERÍA AMBIENTAL Y SANITARIA
Encuesta No. _____
Objetivo: Encuesta dirigida a los conductores del servicio público y particular que transitan
sobre la Avenida Alfonso López entre la calle 35 y la Glorieta de la Grama.

1. ¿Está conforme con la movilidad en el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la Grama en
los dos sentidos sobre la Avenida Alfonso López?
a. _____ Si.
b. _____ No.
c. _____ Algunas veces.
2. ¿Considera un riesgo para la integridad física suya y del vehículo, transitar por la Avenida
Alfonso López en los dos sentidos entre la Glorieta de la Grama y la calle 35 (bomberos)?
a. _____ Si.
b. _____ No.
3. ¿Cree usted que podría mejorar la movilidad del transporte limitando el acceso de ciertos
vehículos entre el trayecto desde la calle 35 y la Glorieta de la Grama?
a. _____ Si.
b. _____ No.
4. ¿Considera que existen las señales de tránsito preventivas e informativas de ley sobre la
Avenida Alfonso López entre la calle 35 (bomberos) y la Glorieta de la Grama)?
a. _____ Si.
b. _____ No.
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5. ¿Cree que la falta de educación y cultura vial se debe a?
a.
b.
c.
d.

_____
_____
_____
_____

Poca presencia autoridad.
Sanciones débiles.
Falta de compromiso.
Falta de compromiso de empresas.

6. ¿Cuál de los siguientes aspectos incide más en el mejoramiento del comportamiento vial?
a. _____ Mejor infraestructura.
b. _____ Implementación educación vial.
c. _____ Experiencias accidentes.
7. ¿Cree usted que debería haber más control y restricción por parte de la Policía sobre el
parqueo y el ingreso a la vía, de vendedores ambulantes?
a. _____ Si.
b. _____ No.

GRACIAS POR SU COLABORACIÓN
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Anexo C. Formato de encuesta a los comerciantes.
FORMATO DE ENCUESTA A LOS COMERCIANTES
UNIVERSIDAD DE LA SALLE
FACULTAD DE INGENIERÍA AMBIENTAL Y SANITARIA
Encuesta No. _____
Objetivo: Encuesta dirigida a los comerciantes ubicados sobre la Avenida Alfonso López entre la
calle 35 y la Glorieta de la Grama en los dos sentidos.

1.

¿Cree usted que la falta de planificación vial en la Avenida Alfonso López afecta

negativamente su actividad económica?
a. _____ Si.
b. _____ No.
2. ¿Presenta en su establecimiento ausencias laborales, a causa del estrés relacionado con el
tráfico en la vía Alfonso López?
a. _____ Si.
b. _____ No.
3. ¿Cuál de los siguientes tipos de contaminación cree usted que afecta su actividad económica?
a.
b.
c.
d.
e.
f.

_____
_____
_____
_____
_____
_____

Auditiva.
Atmosférica.
Visual.
Residuos sólidos.
Escombreras.
Todas las anteriores.

4. ¿Tiene conocimiento que la publicidad visual y sonora externa, genera efectos nocivos de tipo
socio ambiental?
a. _____ Si.
b. _____ No.
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5.

¿Utiliza de forma adecuada el espacio público, acorde a la actividad económica que

desarrolla?

a. _____ Si.
b. _____ No.
6. ¿Cuál de los siguientes actores cree usted que es más responsable frente a los accidentes
ocasionados en la vía?

a.
b.
c.
d.
e.

_____
_____
_____
_____
_____

Conductores públicos.
Peatones.
Conductor privado.
Motociclistas.
Vehículos de tracción animal.

7. ¿Tiene usted conocimiento sobre programas o proyectos que busquen mejorar las condiciones
actuales de movilidad y transporte público sobre la Avenida Alfonso López?

a. _____ Si.
b. _____ No.
8. ¿Percibe usted que la vigilancia y control en materia de tránsito vial y transporte que realizan
las autoridades competentes son?

a. _____ Excelente.
b. _____ Buenas.
c. _____ Regular.

GRACIAS POR SU COLABORACIÓN
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Anexo D. Señales de tránsito.
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Anexo E. Aprenda a distinguir las señales de tránsito.
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Anexo F. Señales de limitaciones y prohibiciones en la vía.
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Anexo G. Señales preventivas.
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Anexo H. Señales informativas.

